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“Un país rico no es aquel donde los ricos logran  
tener coche, sino aquel donde  
los ricos usan el transporte público”  
Gustavo Petro, Alcalde Mayor de Bogotá 
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TRANSPORT REGIONAL FERROVIARI A EUROPA: TRANSFERIBILITAT AL CAS ESPANYOL 
Autor: Jaume Soler i Chimenis 
Tutor: Carles Casas Esplugas 
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La situació del ferrocarril més tradicional a finals del segle XX es veu marcada per 
unes companyies públiques que es veuen com ineficients i endeutades històricament, 
resultat de la pèrdua d’importància d’aquest mode en front d’altres, com són 
l’automòbil o l’aeri. 
Davant d’aquesta situació, la Unió Europea impulsa tot un seguit de polítiques 
liberalitzadores, mitjançant els anomenats Paquets Ferroviaris, per capgirar aquesta 
situació. Espanya, en aquest sentit, ha adoptat recentment els principis de la 
liberalització ferroviària en el transport de viatgers, amb l’obertura del mercat a partir 
de 31 de juliol de 2013. 
L’aplicació d’aquesta liberalització als serveis amb Obligació de Servei Públic (OSP) 
(regionals i rodalies) obre la porta a una divisió en concessions o franquícies d’aquests 
(modalitat de prestació també coneguda com a competència per al mercat), model ja 
ben implantat en d’altres països europeus, com Regne Unit, Suècia o Alemanya. 
El model de concessions o franquícies es conclou com el sistema més adient en els 
cas dels serveis amb OSP al facilitar l’assignació de solcs (el qual és important en 
serveis que s’exploten amb intervals baixos) i reduir la pèrdua de les economies 
d’escala i beneficis de xarxa pel usuaris, intrínsecs al mode ferroviari; tot fent del 
sistema, un model més transparent i eficient. A més, el major avantatge per aquest 
tipus de serveis probablement sigui que l’Autoritat de Transport manté un cert nivell de 
control sobre tarifes i serveis, els qual es pot incentivar en la seva millora mitjançant 
“quality incentive contracts”. 
Aquest model, però, també té els seus detractors, qui veuen en ell una excessiva 
privatització, que deixa en mans privades el mode ferroviari; o pel contrari, aquells que 
creuen que el sistema concessional incentiva poc la competència, la qual massa sovint 
està lligada a contractes amb excessives clàusules. En el mateix sentit, aspectes com 
la durada, l’adjudicació o els paràmetres definitoris són també objecte de debat, ja que 
sovint no resulta fàcil trobar el punt d’equilibri entre el control dels serveis per part de 
l’Administració i la incentivació de la competència i la inversió. Està clar, però, que 
s’hauran d’evitar errors comesos en el passat quant a l’anàlisi de riscos i les previsions 
de costos i demanda, que sovint han acabat amb el rescat públic d’operadors privats, 
mitjançant els “risk sharing arrangements”. 
Les empreses de lloguer de material rodant (conegudes com a ROSCO) són una peça 
fonamental en el model i, molt especialment, al cas espanyol, on l’ample convencional 
limita l’accés a material de segona mà al mercat internacional. L’aprofitament d’actius 
de Renfe-Operadora no utilitzats és imprescindible per incentivar l’entrada de nous 
operadors.  
L’aplicació d’un model concessional, com l’elaborat en la proposta al cas de les 
rodalies de Barcelona, té grans expectatives respecte la reducció de costos i la millora 
de la qualitat del servei. No podent quedar aquí, l’Autoritat de Transport corresponent 
haurà d’exercir un estricte control sobre els serveis als usuaris i la Generalitat de 
Catalunya haurà de lluitar per aconseguir unes necessàries millores en la xarxa 
d’infraestructura per aconseguir que el sistema ferroviari recuperi la seva posició de 
mode de transport modern i eficient. 
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The situation of the traditional railways at the end of the 20th century is dominated by 
public companies, which are believed to be inefficient. Moreover, many of these 
companies have accumulated large debts over time due to the declining use of rail 
transport vis-à-vis other types of transport, such as automobiles and aviation.  
To rectify this situation, the European Union has liberalised the industry through a 
series of Regulations and Directives, which are known as Railway Packages. In this 
regard, Spain has recently approved railway liberalization for passenger transport, with 
the market opening by 31st July 2013. 
The application of this liberalization of Public Service Obligations (PSO) (regional and 
commuter services) tends to the division on concessions or franchises (also known as 
competition for the market), which have already been established in other European 
countries, such as the United Kingdom, Sweden or Germany. 
This franchising model is believed to be the best system for PSO services since it 
makes track allocation easier (which is quite important in services with high 
frequencies) and it reduces the loss of economies of scale and network benefits for 
users, intrinsic to railway structures; by making the system more clear and efficient. 
Furthermore, the main advantage of this model is probably that Transport Authority 
maintains a level of control over fares and service quality, and, by maintaining control, 
the Transport Authority can encourage operating companies to improve both fares and 
service through quality incentive contracts. 
However, this model also has its detractors, who say that it involves an excessive 
amount of privatization, thus turning the railway system over to private control. Other 
critics believe that franchises do not encourage sufficient competition, which is often 
tied to too many contract specifications to meet. Other points of controversy include the 
duration and awarding of franchises, and the parameters of these. This is not 
surprising, given the difficulty of finding a balance between government control over rail 
services and incentivising competition and investment. Nevertheless, it is especially 
important to avoid the typical pitfalls regarding risk analysis and forecasts of expected 
demand and costs –in some cases, poor analyses have led to bail out of private 
operators by taxpayers–; by means of risk sharing arrangements. 
Rolling stock companies (known as ROSCO), which lease or rent rolling stock to 
operators, are a very important part of this model, especially, in the Spanish case, 
where Iberian track gauge limits the access to second-hand stock from international 
markets. The use of underused Renfe-Operadora assets is essential to encourage new 
operators. 
Implementation of a franchising model, such as that developed in the proposal for 
commuter services in Barcelona, has very good prospects in terms of the potential to 
reduce costs and improve service quality. Nonetheless, the Transport Authority must 
strictly control the services provided to users and the “Generalitat de Catalunya” must 
struggle to achieve the needed investment in the railway network in order to succeed in 
making the railway system a modern and efficient mean of transport. 
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1. Introducció 
 
El mes de juliol de 2012 el govern espanyol aprovava mitjançant Reial Decret Llei la total 
liberalització del transport ferroviari de viatgers a partir de 31 de juliol de 20131. Aquesta 
liberalització es produeix anys després de la separació vertical de l’empresa ferroviària 
nacional (RENFE) entre l’administrador d’infraestructures (ADIF) i l’operador del servei (Renfe-
Operadora). 
 
Aquest procés de liberalització s’emmarca en la política liberalitzadora de la Unió Europea que 
s’està duent a terme les darreres dècades mitjançant tot un seguit de Reglaments i Directives 
Comunitàries2, que tot just assentava les seves bases amb la Directiva 91/440. De fet, la 
liberalització del transport de viatgers ve precedida de la liberalització del transport de 
mercaderies a l’Estat Espanyol, empresa des de fa uns anys i amb dubtosos resultats, degut 
principalment a les importants barreres d’entrada del sector ferroviari.  
Tampoc podem desvincular aquest procés liberalitzador de la profunda crisis que està sofrint 
l’Estat. La realitat és que l’anunci d’aquest canvi legislatiu no ha estat ben rebut per part de 
sectors sindicals i partits polítics per una possible privatització (que, si més no, podria ser 
parcial) i que podria portar a mans privades les unitats de negoci més lucratives del que fins 
ara coneixíem com Renfe. 
El cert és que l’executiu espanyol sembla decidit a portar a terme la liberalització de la totalitat 
del transport ferroviari de passatgers i, per fer-ho, es podrà fixar en els diferents mecanismes 
que ja s’han adoptat a diferents països europeus, especialment el Regne Unit, Suècia i 
Alemanya, pioners en aquestes polítiques. 
Finalment, resulta interessant abordar aquesta qüestió des del punt de vista de les Rodalies de 
Catalunya. Des de principis de 2010, la Generalitat de Catalunya va assumir plenes 
competències en els serveis de rodalies i regionals que fins el moment havien estat gestionats 
des del Govern Central. Aquests serveis han estat molt criticats per l’opinió pública per un 
seguit constant de retards i averies, no sempre imputables a l’operador del servei. Sigui com 
sigui, amb el nou marc legal, la Generalitat podria encarregar l’operació d’aquests serveis 
prescindint de l’empresa Renfe i mitjançant un ventall de possibilitats quant a la seva divisió i 
contractació. 
Aquesta tesina apunta, en primer lloc, a estudiar amb profunditat els casos on ja s’operen els 
serveis de passatgers de forma liberalitzada i, en especial, aquells que han adoptat el model de 
concessions per la seva prestació. I en segon lloc, a partir del coneixement adquirit, predir com 
es podrà aplicar el model a l’Estat Espanyol i desenvolupar un model pel nostre cas més 
proper, el sistema ferroviari de Catalunya. 
  
                                                          
1
 Llei 22/2012 de 20 de juliol, publicada al BOE núm. 174 de 21 de juliol de 2012. 
2
 Els Reglaments Comunitaris són d’obligat compliment en tota la UE en el moment de l’entrada en 
vigor; mentre que les Directives Comunitàries han de ser transposades pels diferents Estats en un 
termini establert. 
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2. Objectius i metodologia 
 
El primer objectiu d’aquesta tesina és aprofundir en el sector ferroviari i el marc regulador de 
la Unió Europea i d’Espanya. Per fer-ho, en primer lloc, s’analitzarà el context històric del 
ferrocarril a Espanya i les principals experiències europees en matèria de la liberalització. 
També s’estudiaran les normatives en forma de Reglaments i Directives Comunitàries i com 
s’han transposat en les Lleis Ferroviàries, tant a l’Estat com a nivell de Catalunya. Es prestarà 
especial atenció a aquells països on el procés estigui més avançat (Regne Unit, Suècia i 
Alemanya). Finalment, es vol acabar creant una taula que resumeixi l’estat del procés 
liberalitzador i les funcions dels diferents actors als diferents països europeus. Es prestarà 
especial interès en l’anomenat Índex de liberalització ferroviària (LIB Index) sobre els diferents 
Estats Europeus i intentarem preveure com variarà aquest índex respecte a Espanya amb el 
nou marc legislatiu.  
En un segon apartat, es volen analitzar les diferents formes per la prestació dels serveis de 
caràcter més social (regionals i rodalies). S’estudiaran models tan contraposats com són els 
actuals contractes-programa entre l’empresa nacional i l’estat, el model conegut com a lliure 
accés i la prestació mitjançant concessions. D’ells se’n volen extreure les seves 
característiques, avantatges i inconvenients pel tipus de serveis en els que estem interessats, 
tot aportant exemples ja implantats a Europa. La conclusió ha de ser trobar el model que 
s’adapti millor pels serveis regionals i de rodalies, tenint en compte les característiques del 
sector ferroviari espanyol (tipus de xarxa, material rodant molt específic degut a l’ample de 
via, etc.). 
Un cop trobat el model que s’adapti millor, hauríem de profunditzar en les seves 
característiques i trobar-ne les seves variants. Per fer-ho, caldrà penetrar en els diferents 
contractes de servei públic ja establerts, així com consultar els trets més importants i 
indispensables per portar-lo a terme. L’objectiu ha de ser establir de forma clara quins són (si 
es que n’ha d’haver) els punts contractuals i els mecanismes de control d’aquests per garantir 
la millor oferta de servei públic. 
Finalment l’últim objectiu, tal i com ja se n’ha parlat en la introducció, és l’aplicació pràctica 
d’aquest model trobat al cas del sistema de rodalies de Barcelona. Aquest punt inclou com 
s’hauria d’estructurar la xarxa i contractar els serveis per tal de millorar en l’eficiència de 
l’operador. En aquest punt, ens valdrem dels coneixements obtinguts en els punts anteriors 
sobre altres xarxes per fer-ho valer en el nostre cas particular. 
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3. Context Europeu i Marc regulador 
 
3.1 El sector ferroviari 
 
Les primeres línies de ferrocarril es remunten a principis de segle XIX i, tot i que la seva 
importància depèn molt de la situació industrial i econòmica dels diferents països, el que es 
manté com a denominador comú és el seu desenvolupament i ràpida extensió durant la 
segona meitat de segle. Durant la primera meitat de segle XX, el ferrocarril manté el seu 
protagonisme tot i les dificultats degudes a les Guerres Mundials i la crisi econòmica dels anys 
1930. La resposta de la gran majoria de governs europeus va ser nacionalitzar la xarxa de 
ferrocarrils i oferir el servei mitjançant una companyia nacional. Consumidors, contribuents i 
treballadors accepten llavors que els ferrocarrils (al igual que les companyies aèries) són 
monopolis naturals3 i que l’Estat, en benefici de la societat, havia d’assumir la provisió 
d’aquests serveis. Aquesta visió es mantindrà fins els anys 1980-90. 
Els problemes del ferrocarril comencen cap al segon terç 
del segle passat amb la popularització de l’automòbil i la 
conseqüent gran inversió en la xarxa de carreteres, 
especialment en vies d’alta capacitat, com són autopistes i 
autovies. De fet, hi ha quasi el doble de quilòmetres 
d’infraestructura viària que de ferroviària en les respectives 
xarxes principals de la UE (amb major diferència si 
comparem xarxes d’altes prestacions: autopistes vs. alta 
velocitat)4. Aquest fet va provocar una desinversió en la 
xarxa de ferrocarril (junt amb el deteriorament de la xarxa degut al desviament de fons 
destinats a la infraestructura cap al dèficit d’explotació) la qual es trobava cap als anys 1980 
amb poques millores en els darrers 100 anys. Aquests dos trets provoquen la caiguda del 
nombre d’usuaris del ferrocarril, mentre que la mobilitat augmentava (de 17 km al dia el 1970 
a 35 km el 19985), principalment per l’increment del transport per carretera i de l’aviació. Les 
inversions en Alta Velocitat, que s’inicien a Europa després de l’èxit de la línia de TGV París-Lió 
inaugurada el setembre de 1981, representen un capgirament d’aquesta situació. Tot i això, 
aquestes millores sovint no arriben al ferrocarril convencional (rodalies); i els serveis d’alta 
velocitat, operats per les companyies de bandera, ho fan a uns preus massa alts.  
Tots aquests trets provoquen que la imatge del ferrocarril europeu a finals del darrer segle es 
caracteritzi pels següents trets: 
 Les empreses públiques de ferrocarril es guien per interessos polítics més que per 
motius comercials6. Mantenir serveis socials que econòmicament són massa 
                                                          
3
 En aquest punt, definim monopoli natural com aquell sector on la competència és no factible i no 
desitjable. 
4
 López Pita A. (2006) 
5
 Llibre Blanc del Transport COM (2001) 370  
6
 Ferner A. (1990) 
Figura 2: Brush Traction Class 31 al 
National Railway Museum de York 
Font: Arxiu propi 
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desastrosos (se’n parlarà més endavant), la construcció d’infraestructures sense 
criteris cost-benefici i el manteniment de llocs de treball i pensions per complir 
objectius polítics d’atur minven la capacitat competitiva del ferrocarril, que obté 
resultats molt pobres. 
 El deute d’aquestes empreses públiques de ferrocarrils és desorbitat. Sovint aquest 
deute prové d’impagaments de subsidis per part de l’Estat per tal d’emmascarar el 
deute públic. Com a exemples europeus, els deutes de les companyies britànica (BR) i 
alemanya (DB+DR) abans dels processos liberalitzadors dels anys 1990 s’elevaven a 
4000 milions d’euros (3200 milions de lliures; tenint en compte que l’Estat assumeix 
les pèrdues de BR des de l'any 1974) i 35790 milions d’euros (70000 milions de marcs 
alemanys)7 respectivament. 
 El nombre d’usuaris del ferrocarril es troba en mínims històrics i sense perspectives de 
millora si no s’hi actua directament. 
 La comptabilitat de les empreses resulta poc clara i sovint amaga subvencions 
creuades. La falta de separació entre les comptabilitats d’infraestructura i operació 
dificulta la visió comercial dels serveis. Això es transforma en una gran desconfiança en 
el sector públic com a gestor. 
Aquesta situació ha portat al ferrocarril a rebre subvencions massives i al seu allunyament del 
mercat. 
 
3.2 La necessitat de subvencions al sector 
 
Podríem agrupar en tres els motius que justifiquen la intervenció de l’Estat en el ferrocarril: 
 Els ferrocarrils són vistos com a monopolis naturals donada la impossibilitat de cobrir 
els costos totals amb les tarifes, si aquestes estan d’acord amb els costos marginals. 
Aquesta visió es limita posteriorment al caràcter de monopoli natural exclusivament 
de la infraestructura (en parlarem més endavant amb la separació vertical). 
 Discordança entre preus i costos socials i ambientals (externalitats) en altres modes de 
transport com el transport aeri o per carretera, que no internalitzen aquests costos 
(congestió, accidentalitat8, contaminació, etc.). De fet el Llibre verd de la UE9 ja advoca 
per la internalització dels costos externs associats a cada mode de transport. 
 Obligacions de Transport Públic. Històricament s’ha carregat als sistemes ferroviaris 
amb serveis socials que altres modes de transport no han de complir. Així, pel 
finançament d’aquests serveis, s’han hagut de fixar preus més alts que els necessaris 
en els mercats on el ferrocarril és competitiu, debilitant la seva posició pel futur. 
Per tant, eliminant el caràcter de monopoli natural en l’operació dels serveis i aconseguint de 
forma ideal que tots el modes de transport internalitzin els seus costos, l’únic motiu (no per 
                                                          
7
 Ramos Melero, R. (2004) 
8
 López Peláez, A. (2010) 
9
 Llibre Verd (95) 691 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis      Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 21  
 
això menys important) per justificar les subvencions al sector ferroviari són els serveis socials 
que aquest presta. 
Definirem com Obligacions de Servei Públic (d’ara en endavant, OSP) aquells serveis que, 
podent ser econòmicament no rendibles, són prestats per tal de garantir el dret a la mobilitat a 
dels ciutadans a uns preus regulats i, per tant, poden ser objecte de subvencions. 
Per tal d’homogeneïtzar el règim de subvencions a la Unió Europea, el Reglament 1370/200710 
limita les OSP pel ferrocarril a serveis urbans, de rodalies i regionals. Resulta a vegades difícil 
diferenciació entre serveis regionals d’altres (interurbans o llarga distància). Tot i aquestes 
limitacions, la legislació permet contractes de servei públic per altres serveis per raons socials 
o mediambientals. Alguns exemples11 d’aquests darrers els trobem a Bèlgica i Països Baixos12, 
on es consideren tots els serveis socials a excepció de l’alta velocitat internacional; i Suècia, on 
s’inclouen també com a OSP els serveis nocturns de llarga distància (que connecten amb el 
despoblat nord del país). 
Finalment, la legislació obliga a la separació comptable dels serveis amb OSP dels comercials. 
 
3.3 El marc regulador a Europa 
 
En primer lloc, seria interessant la diferenciació entre el sistema ferroviari europeu més clàssic 
i els sistemes en la resta de països: 
a) A Europa, cada Estat va desenvolupar el ferrocarril per compte propi i, com a resultat, 
actualment tenim importants diferències en normatives i aspectes tècnics (sistemes 
tancats). L’operació i la gestió han estat nacionalitzades i controlades pels governs, 
mitjançant empreses públiques, que han operat els serveis sense importar-ne la 
rendibilitat econòmica. A més, la construcció de línies d’alta velocitat ha requerit 
l’empara de l’administració pública, per la gran inversió pública necessària.  
b) Als EE UU.13, la construcció i explotació ha estat privada, amb l’abandonament 
progressiu del transport de viatgers al no trobar una fórmula viable de negoci pròsper 
econòmicament. El 1971, el Govern Federal crea Amtrak (National Railroad Passenger 
Corporation), operador privat amb subvencions estatals per mantenir cert nivell de 
servei de viatgers. Actualment, la Federal Transit Administration s’encarrega de la 
supervisió de les subvencions i la Federal Railroad Administration supervisa la 
seguretat. 
c) Al Japó, les companyies ferroviàries de viatgers operen conjuntament infraestructura i 
explotació (excepte les línies d’alta velocitat) ja que són negocis rentables. 
                                                          
10
 Reglament (CE) 1370/2007 sobre els serveis públics de transport de viatgers per ferrocarril i carretera. 
11
 F.F.E. (2007) 
12
 Als Països Baixos es busca l’auto-finançament de tots els serveis (costos d’operació; excloent els 
costos d’infraestructura), el qual de moment només s’ha aconseguit l’any 2002. 
13
 Revert Peris, P. (2012) 
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d) El model Llatinoamericà i Africà divideix regionalment els serveis, que es concessionen 
íntegrament infraestructura i explotació al principal usuari, donant drets d’accés a 
altres concessionaris de mercaderies. 
Passant al procés liberalitzador, des del principi, la Unió Europea té com a objectiu la creació 
d’un mercat lliure de transport, evitant monopolis nacionals, subvencions contraries al lliure 
mercat i falta d’autonomia de gestió. 
Com ja n’hem parlat a la introducció, el primer pas cap a la liberalització ferroviària a la UE el 
tenim amb l’aprovació de la Directiva 91/440 de 29 de juny. Les aspiracions liberalitzadores de 
la Comissió sobre la Directiva van quedar molt limitades per les sòlides posicions de les 
empreses ferroviàries amb interessos nacionals durant la negociació. Així la Directiva estableix 
quatre punts: 
 Autonomia de gestió de l’empresa ferroviària respecte l’Estat. 
 Sanejament financer de les empreses ferroviàries, que, com ja s’ha dit, arrossegaven 
deutes molt importants de les èpoques passades. 
 Separació, com a mínim comptable, entre l’administració/gestió de la infraestructura 
i l’activitat del transport (prestació dels serveis)14. L’administrador de la 
infraestructura haurà de cobrir els costos mitjançant els cànons a les empreses 
ferroviàries i els pagaments de l’Estat a canvi de reserves de capacitat per les OSP. 
 Lliure Accés a les infraestructures nacionals per transport combinat de mercaderies i 
internacional, prestat per agrupacions d’empreses. Aquest punt busca que la 
cooperació entre companyies 
redueixi les incompatibilitats 
tècniques entre xarxes, així com 
minvar problemes mediambientals 
associats al transport per carretera. 
Un exemple d’agrupació internacional 
d’empreses (Figura 3) és ELIPSOS 
INTERNACIONAL SA, una societat de dret 
espanyol constituïda el 2001 per RENFE i 
SNCF a parts iguals. La societat gestiona en 
l’actualitat les relacions ferroviàries 
nocturnes Trenhotel entre Espanya i França, 
Espanya i Suïssa i Espanya i Itàlia.  
Aquesta Directiva, però, limita molt els drets d’accés a la infraestructura, a més d’afegir 
dificultats com l’establiment de cànons15 (no en proposa cap manera concreta de tarifar-lo) i la 
                                                          
14
 La separació institucional no és exigida, tal i com aclara la Cort de Justícia de la Unió Europea l’any 
2012. CJEU, Press release No 109/12. 
15
 Els cànons ferroviaris són l’import que han de pagar els operadors ferroviaris a l’administrador de la 
infraestructura pel seu ús (similar als peatges a les autopistes). El seu càlcul pot ser molt variable i 
dependre de molts factors, depenent dels objectius que es busquin. Parlarem d’alguns models més 
endavant. 
Figura 3: ELIPSOS Trenhotel “Joan Miró” Barcelona-París 
Font: Elipsos.com 
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independència el l’atorgament de llicències i solcs16. Es parla d’un Organisme d’Adjudicació 
encarregat de l’assignació dels solcs (tot i no establir-ne cap mètode) i de la gestió de 
certificats de seguretat i la relació amb els administradors d’infraestructura per cada Estat. 
Per facilitar aquests processos, les Directives 18/95 i 19/95 estableixen les condicions per 
l’obtenció de la llicència d’empresa ferroviària i regula les condicions i drets d’accés a las 
infraestructures (mantenint la limitació a transport internacionals i combinats, prestats per 
agrupacions d’empreses). Amb aquest nou marc, es desenvolupen dos models a Europa: 
a) Model francès: Es dóna lliure accés només al transport internacional i combinat 
realitzat per agrupacions d’empreses. 
b) Model anglès: Es liberalitza també el transport intern (de passatgers i mercaderies). 
La gestió de les llicències la farà una Autoritat Atorgant que reconeixerà com a empreses 
ferroviàries les que compleixin que la seva activitat principal és la ferroviària, que aporten 
tracció i que compleixen els requisits d’honorabilitat, capacitat financera, competència 
professional i cobertura de responsabilitat civil. Amb les noves Directives, les llicències 
obtingudes en un Estat membre autoritzen a les empreses a tota la Comunitat Europea. 
A partir d’aquestes primeres Directives, per guiar la política ferroviària europea, es redacta el 
Llibre Blanc “Política Europea de transports de cara al 2010: l’hora de la veritat”17, publicat el 
12 de setembre de 2001. Aquest llibre conté un seguit de mesures per revitalitzar el ferrocarril 
tant de passatgers com de mercaderies i harmonitzar seguretat, interoperabilitat i els 
processos de liberalització. A partir d’aquestes mesures, la legislació s’estructura amb el que es 
coneix com a Paquets Ferroviaris: 
El Primer Paquet Ferroviari (Directives 2001/12, 2012/13 i 2012/14) s’aprova el 26 de febrer 
de 2001 i es caracteritza per l’augment en la liberalització i l’eliminació d’obstacles. S’estableix 
la figura d’un Administrador d’Infraestructures (encarregat d’instal·lació, manteniment i gestió 
de la xarxa) que gestionarà solcs, cànons, llicències i certificats de seguretat, sempre que 
aquest Administrador tingui separació comptable o orgànica amb els operadors18. En cas 
contrari, s’haurà de crear un organisme independent per aquestes finalitats. S’obliga a aquest 
Administrador a publicar la “Declaració de la xarxa”, on s’ha de senyalar les normes generals, 
terminis, procediments i criteris del règim de cànons i d’adjudicació dels solcs. Estableix lliure 
accés en el transport de mercaderies a partir del 15 de març de 2003 a la Xarxa Transeuropea 
de Transport Ferroviari de Mercaderies (RTTFM, o TERFN, per les sigles en anglès) i a partir de 
2008 a tota la xarxa (RFIG a Espanya). 
El Segon Paquet Ferroviari (Directives 2004/49, 2004/50 i 2004/51) s’aprova el 16 de març de 
2004. Crea una Autoritat Nacional de Seguretat, independent de les empreses ferroviàries i de 
l’Administrador d’infraestructura; i una Organització Nacional d’Investigació d’Accidents Greus. 
A més, liberalitza el transport de mercaderies a tots els nivells. També pretén la 
                                                          
16
 Els solcs són l’adjudicació i reserva de capacitat d’un tram per un tren en un determinat horari (similar 
als slots en l’aviació). En parlarem més endavant sobre com i qui adjudica aquests solcs. 
17
 Llibre Blanc COM (2001) 370 
18
 Del tipus de separació entre infraestructura i serveis en parlarem més endavant. 
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interoperabilitat de les xarxes19, en vista d’un sistema ferroviari transeuropeu d’alta velocitat, 
modificant l’antiga Directiva 96/48. Bons exemples d’aquest últim punt són la creació del 
sistema ETCS (European Train Control System) i del ERTMS (European Rail Traffic Management 
System), obligats en línies de nova construcció amb finançament comunitari. 
El Tercer Paquet Ferroviari (Directives 2007/58 i 2007/59 i Reglament 1371/2007/CE) s’aprova 
el 3 de desembre de 2007. Els seus objectius són l’obertura dels transports internacionals de 
viatgers a la competència20 i la major integració de l’espai ferroviari europeu. Avança cap a la 
liberalització del transport de viatgers i la unificació de criteris per la certificació del personal 
de conducció de trens. El reglament fa referència al drets i deures dels viatgers. 
 
3.4 Context històric i marc regulador a l’Estat Espanyol 
 
RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles) es crea amb la “Ley de Bases de 
Ordenación Ferroviaria y de los Transportes por Carretera” de 24 de gener de 1941 com 
empresa de naturalesa pública i règim jurídic-privat de les activitats que monopolitza. 
D’aquesta forma, Espanya nacionalitza tot el sector del ferrocarril i manté aquesta organització 
fins ben entrat el període democràtic. 
L’article 149.121 de la Constitució Espanyola de 1978 assigna a l’Estat la competència exclusiva 
sobre ferrocarrils i transports terrestres que transcorrin per territori de més d’una Comunitat 
Autònoma21. Tot i això, el text permet l’existència de convenis de cooperació o de col·laboració 
amb algunes Comunitats Autònomes amb l’objectiu de coordinar sistemes de transport. Però 
més important per aquest estudi, en l’article 103, la Constitució no considera legítim que dues 
Administracions Públiques puguin competir en la prestació d’un servei. 
La Llei d’Ordenació dels Transports Terrestres de 1987 (LOTT)22 representa el punt de partida 
de la introducció dels principis liberalitzadors de la política ferroviària de la UE i deroga la Llei 
de 1941. La LOTT defineix la RNI, de la qual RENFE en té l’exclusiva explotació 
El Real Decret 121/1994 de 28 de gener marca la tendència a l’adopció de la Directiva Europea 
91/440/CEE. En aquest moment, Espanya implementa la independència de gestió i la separació 
comptable23 (també per mitjà del nou Estatut de RENFE de 1994), però no modifica les lleis 
referents als drets d’accés. Tot i això, el cert és que, en molts casos, les operacions de RENFE 
no abonen el cànon per l’ús de la infraestructura. Les operacions de RENFE s’estableixen 
mitjançant Contractes-Programa amb l’Estat. 
                                                          
19
 Històricament les xarxes de ferrocarril entre països han tingut diferents amples de via, sistemes 
d’electrificació i de senyalització, etc. 
20
 El termini per l’entrada en vigor als diferents Estats és a 1 de gener de 2010, però es prorroga tal i com 
en parlarem més endavant. 
21
 A excepció de FEVE (Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha). 
22
 Llei 16/1987 de 30 de juliol. 
23
 Alguns autors defineixen aquest procés de reestructuració organitzativa com “filialització de RENFE”.  
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Figura 4: Inversió pública en infraestructura ferroviària en el període 1992-2010 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades OCDE 
 
Al Pla Estratègic de RENFE 1994-98, s’estableix la definició d’OSP (i, per tant, susceptibles de 
rebre subvencions) als serveis Regionals i de Rodalies. 
El 1996 es crea GIF (Gestor d’Infraestructures Ferroviàries) mitjançant la Llei 
d’Acompanyament dels Pressupostos Generals de l’Estat (PGE) per 1997. El GIF, adscrit al 
Misteri de Foment, és una entitat pública empresarial que s’encarrega de la gestió de les 
infraestructures que se li assignen i de la construcció de les noves línies d’alta velocitat. En 
aquest sentit, la inversió en línies d’Alta Velocitat a Espanya es dispara a partir de finals dels 
anys 90, tal i com podem veure a la Figura 4) per la voluntat política de fer arribar l’alta 
velocitat a totes les capitals de província, sense tenir en compte anàlisis cost-benefici. 
 
Entre 1997 i 1998 es transposen els articles que regulen l’accés a les infraestructures 
ferroviàries de la Directiva 91/440: es reconeix el dret de trànsit a empreses de transport 
combinat de la UE i agrupacions internacionals i dret d’accés i trànsit a les que estiguin 
establertes a Espanya.  
La situació dels ferrocarrils a Espanya a principis del segle XXI està marcada per la pèrdua 
continua de trànsit (tal i com podem veure a la Figura 5), excepte en serveis de rodalies i alta 
velocitat; i la falta de perspectives reals d’una possible competència efectiva entre diferents 
companyies en transport de viatgers, per, entre d’altres raons, la manca d’un marc legislatiu 
adient. 
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Figura 6: Passatgers transportats totals i en ferrocarril a Espanya 1970-2010 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades OCDE 
 
 
A més aquesta pèrdua de passatgers contrasta amb l’augment de la mobilitat a la mateixa 
Espanya, tal i com podem veure a la Figura 6:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Davant d’aquesta situació, i amb un deute de més de 20 000 milions d’euros a 201224 (sumant 
ADIF i Renfe-Operadora), el principal objectiu del govern és reconsiderar la política de preus i 
subvencions i fer que els preus reflecteixin els costos socials i ambientals en cada mode de 
transport. 
                                                          
24
 Vía Libre (2012d) 
Figura 5: Passatgers transportats en ferrocarril als principals països en estudi 1970-2010 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades OCDE 
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El procés de liberalització del sector a l’Estat Espanyol 
 
Ja des de 1992, RENFE modifica la seva organització en Unitats de Negoci (UN) per acostar-se 
al mercat, el que per alguns s’interpreta com la separació entre el què és privatitzable del què 
no ho és. 
La Llei del Sector Ferroviari (LSF) aprovada el 30 d’octubre de 2003 adopta les Directives 
Europees del Primer Paquet Ferroviari i crea l’Administrador d’Infraestructures Ferroviàries 
(ADIF), ens públic empresarial que substitueix al GIF i administra la totalitat de la Xarxa de 
Ferrocarrils d’Interès General (RFIG); i Renfe-Operadora. El Ministeri de Foment adopta les 
funcions d’expedició de llicències i certificats de seguretat, investigació d’accidents i la 
planificació de noves infraestructures i el Comité de Regulación Ferroviaria (CRF) supervisa i 
resol conflictes. El transport de mercaderies es serveix en règim de competència, mentre que 
els serveis de viatgers seran operats per Renfe-Operadora amb exclusivitat fins l’entrada en 
vigor de la liberalització dels serveis ferroviaris de viatgers. 
En la Llei es contempla que ADIF pugui celebrar contractes de concessió per l’administració de 
certes línies, excloent les funcions de gestió de la 
circulació i seguretat. L’Estat conserva el patrimoni 
de totes les línies, excepte les d’alta velocitat i les 
construïdes per ADIF, de les quals aquest n’és el 
propietari. ADIF es finança amb el cànon per l’ús de 
la infraestructura, ingressos comercials per 
l’execució de contractes amb l’Administració Pública, per la construcció de noves 
infraestructures i subvencions procedents dels PGE i fons de la UE. Quant a la liberalització, 
l’activitat d’ADIF ha de tenir en compte la revisió de l’estratègia funcional per assegurar un 
accés no discriminatori a la xarxa i crear mecanismes de relació amb els diferents operadors i 
demés actors del sector per procurar fomentar la competència al mercat25. 
A Renfe-Operadora se li assignen els béns mobles i immobles que siguin necessaris per la 
prestació dels serveis ferroviaris i els convenients pel seu equilibri financer. Tot i això, la LSF no 
disposa de cap pla d’amortització del deute, tal i com sí requereix l’article 9 de la Directiva 
91/440. També es fa càrrec de les feines de manteniment del material mòbil, les quals es 
realitzaran en els seus propis tallers. 
El Reial Decret-Llei de liberalització dels ferrocarrils s’aprova en el Consell de Ministres el 20 
de juny i, com a Llei 22/2012, es publica al BOE dia següent. Aquesta llei destaca que la Llei del 
Sector Ferroviari de 2003 no ha tingut els efectes esperats26. Les mesures que apunta aquesta 
nova llei són les següents: 
 Obertura del mercat del transport ferroviari de viatgers per la xarxa ferroviària 
d’interès general (RFIG), tant d’ample internacional UIC, com d’ample convencional i 
                                                          
25
 ADIF (2006) 
26
 La ministra de Foment posa com a exemple que la competència a Renfe-Operadora en mercaderies 
comprèn tan sols un 4% del mercat. 
Figura 7: Logotip d’ADIF 
Font: Adif.es 
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mètric a partir de 31 de juliol de 2013. Fins aquesta data, Renfe-Operadora seguirà 
explotant el servei amb exclusivitat d’acord amb la Llei 16/1987 de 30 de juny. 
 Es mantenen les competències sobre la xarxa que ja estiguessin traspassades. 
 Divisió de Renfe-Operadora en 4 societats mercantils estatals: Viatgers, Mercaderies i 
logística; Fabricació i manteniment; i Gestió d’actius. 
 Abans de 31 de desembre de 2012, el Ministeri de Foment ha d’elevar al Consell de 
Ministres una proposta sobre les infraestructures no rendibles socialment i econòmica 
i sobre els serveis de mitja distància sense consideració d’OSP. 
 Supressió de FEVE i traspàs dels seus béns, drets i obligacions a ADIF i Renfe-
Operadora a data de 31 de desembre de 2012. 
Malgrat ser aprovada per mitjà d’un Real-Decret (mecanisme previst per a situacions 
d’emergència o necessitat), el decret que estableix un termini de carència de més d’un any, 
període que, tanmateix, sembla poc temps per un canvi de tal magnitud. 
Finalment, el Pla d’Infraestructures, Transport i Habitatge 2012-2024 (PITVI) està en fase de 
redacció des d’aquest setembre de 2012, però en la seva presentació per part de la Ministra de 
Foment ja se’ns avancen certs apunts sobre el futur del ferrocarril a Espanya: 
 Una Futura Llei de Finançament del Transport ha de definir i regular les OSP. Ha 
d’establir els criteris i procediments per definir els contractes d’OSP per cada mode de 
transport d’acord amb el Reglament 1370/2007. S’han de determinar els serveis amb 
subvencions, condicions de contractació i avaluació i control i revisió dels contractes. 
o Les subvencions en mitja distància s’establiran d’acord a: 
 Línies Convencionals: Es subvencionarà el dèficit d’explotació dels 
serveis. 
 Línies d’A.V. (coneguts comercialment amb el nom d’AVANT): Es 
subvencionaran bitllets a viatgers recurrents (5 anades i tornades a la 
setmana). 
o Adaptar l’oferta de trens a la 
demanda en serveis mitja i 
llarga distància i gestió de 
bitllets flexibles en funció de 
l’hora del dia. 
 Les 4 societats en les que es dividirà 
Renfe-Operadora seran 100% 
participades per l’operador públic. 
 L’objectiu és profunditzar en la 
liberalització i obertura al mercat de la gestió de 
la infraestructura i desenvolupament del sistema 
de transports. 
o Regulació del sector ferroviari i liberalització efectiva del transport de viatgers 
(modificació de la LOTT). 
o Creació de l’Agència Estatal de Seguretat del Transport Terrestre, dependent 
del Ministeri de Foment i amb independència de la Comissió d’Investigació 
d’Accidents, la seva funció és la supervisió dels sistemes de seguretat. 
Figura 8: Tren Avant s-121 en el servei 
Lleida Pirineus- Barcelona 
Font: vivireltren.es 
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o Comitè de Regulació Ferroviària integrat a la Comissió Nacional de Mercats i la 
Competència. 
 Obertura a nous operadors ferroviaris, tant en el mercat de l’alta velocitat, com en els 
serveis amb component d’OSP. Sense especificar massa el model que es seguirà, es 
parla de competència lliure en els serveis sense OSP (especialment, l’A.V.) i 
competència per al mercat en les OSP, permetent l’elecció de l’operador a les CC.AA. 
amb competència, com seria el cas de les rodalies i regionals de Catalunya. 
 
3.5 Marc regulador a Catalunya 
 
L’Estatut d’Autonomia de Catalunya de 2006 en l’article 169, referent a transports, estableix 
que li correspon a la Generalitat la competència exclusiva en transports terrestres de viatgers i 
mercaderies que transcorrin íntegrament dins de Catalunya, amb independència de la 
titularitat de la infraestructura. Això inclou la regulació i planificació, gestió i inspecció de 
serveis i activitats i la tarificació dels transports. També atorga la competència exclusiva sobre 
els operadors de les activitats vinculades a l’organització del transport. 
En l’article 140, sobre infraestructures del transport i de les comunicacions, s’estableix que la 
Generalitat té competència exclusiva en les infraestructures de les quals n’és la titular i de 
gestió en les de titularitat estatal situades a Catalunya. 
Tot i això, amb la sentència del Tribunal Constitucional sobre aquest Estatut, s’eliminen les 
competències en els supòsits de supraterritoralietat en ferrocarrils i transports terrestres, per 
correspondre a l’Estat. 
La Llei Ferroviària de Catalunya de 2006 adopta les Directives Europees (integrant els Paquets 
Ferroviaris) i es defineix el sistema ferroviari català com el conjunt d’infraestructures de 
titularitat de la Generalitat i conjunt de serveis competència de la Generalitat. 
Així, la Generalitat es reserva la potestat per atorgar llicències ferroviàries, autoritzar la 
prestació de serveis d’interès públic, planificar i regular el sector; i establir el règim tarifari i els 
cànons d’explotació per l’ús dels serveis o de les infraestructures de les quals n’és tirular. 
S’exclouen de lliure competència els serveis amb consideració d’OSP en línies urbanes, 
suburbanes i regionals per motius d’intercomunicació territorial. Es reformula l’Ifercat27, gestor 
d’infraestructures ferroviàries, estacions i altres instal·lacions de la Generalitat; i la Comissió de 
Regulació Ferroviària, que s’encarrega de garantir el manteniment, gestió i explotació de les 
línies. Tanmateix, falta el reglament que serviria pel desenvolupament de la llei. 
El Traspàs de Rodalies de Catalunya a la Generalitat es fa efectiu a 1 de gener de 2010. Es 
traspassen les línies (sense infraestructura) de rodalies i la línia Barcelona-Puigcerdà-La Tor de 
Querol. Amb el Traspàs de Regionals de Catalunya a la Generalitat l’1 de gener de 2011, 
s’assumeixen també els serveis de mitja distància de la xarxa convencional dins de Catalunya, 
                                                          
27
 Entre els projectes que se li encarreguen trobem la línia 9 del metro de Barcelona, la línia orbital, l’eix 
transversal ferroviari i varis projectes de tren-tramvia. 
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quedant exclosos els serveis regionals d’A.V. (Avant) i els que connecten amb altres 
autonomies (línies a València, Zaragoza o Cerbère28). 
Renfe-Operadora opera amb exclusivitat mitjançant el Contracte-programa 2006-10 amb el 
Ministeri de Foment, el qual ha estat prorrogat. Es negocia un Contracte-programa entre la 
Generalitat i Renfe-Operadora 2011-15, bloquejat per la no modificació de la Llei Ferroviària 
fins el juliol de 2012. 
Aquesta regionalització hauria de permetre una relació més estreta entre governs i operadors, 
de manera que els contractes tendeixen a ser més acurats, conduint a la millora dels serveis29. 
El principal argument és que les administracions locals tenen una millor visió del mercat en 
qüestió i d’altres aspectes socioeconòmics. 
 
Per tant, com a conclusió, Espanya té separació institucional entre ADIF, dependent del 
Ministeri de Foment; i Renfe-Operadora, qui alhora separa comptablement les unitats de 
negoci de mercaderies i logística; i viatgers. El trànsit de mercaderies està totalment 
liberalitzat tant per operadors nacionals com per tercers. El trànsit de passatgers està obert 
en serveis transfronterers des de l’1 de gener de 2010, però Renfe-Operadora manté en 
exclusivitat els serveis en el mercat nacional, el qual, per tant, està tancat a la competència, 
la qual cosa canviarà a parir de juliol de 2013. 
Cal destacar també que Espanya ha estat sancionada diversos cops per la justícia europea per 
la no transposició de les Directives Comunitàries. En particular, es critica la inadequada 
independència entre l’Estat i ADIF, insuficients poders a CRF i la manca de claredat en el 
pagament del cànon per part de Renfe-Operadora a ADIF. L’últim exemple d’aquestes crítiques 
i sancions el trobem el mateix 201230. 
  
                                                          
28
 Decret-Llei 2034/2009 (BOE nº 315 de 31/12/2009) & 1598/2010 (BOE nº 310 de 22/12/2010) 
29
 Cervós i Cortina, N. (2010) 
30
 Cort de Justícia de la Unió Europea l’any 2012. CJEU, Press release No 109/12. 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis      Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 31  
 
3.6 Casos particulars: Regne Unit, Suècia i Alemanya 
 
Els països triats com a casos particulars han estat seleccionats per ser els primers en adoptar 
models liberalitzadors en el transport ferroviari de passatgers. Regne Unit és el clar exemple 
de la màxima privatització; mentre que Suècia i Alemanya representen un bon exemple de la 
descentralització dels serveis de rodalies i regionals. D’aquests països en veurem breument els 
passos que han fet cap a la liberalització, la situació actual i la manera com organitzen els 
serveis (contractes). 
 
Regne Unit 
 
El 1961 es crea British Rail (BR). La política ferroviària del Regne Unit ha buscat sempre la 
rendibilitat econòmica i és per això que, des de llavors, sempre s’ha buscat la privatització del 
sector. Els models de privatització que es van considerar són: 
- Privatització com una sola empresa: Societat Anònima privatitzada. Es manté el 
monopoli d’una empresa que no és rentable conjuntament. 
- Privatització per regions: La competència és limitada i, a la pràctica, no trobem cap 
regió rentable. Es presenten dificultats a l’operar les regions independentment i en 
l’operació dels trens interregionals. 
- Privatització per sectors: Es privatitzen els sectors rentables. La gestió de la 
infraestructura la fa l’usuari principal. Trobem poca competència i dificultat per fer 
rentables alguns sectors. 
- Privatització mixta per sectors i regions: Serveis interregionals i mercaderies es 
franquicien totalment i els demés s’integren regionalment. 
- Privatització mitjançant separació d’infraestructura i explotació: Infraestructura a 
mans públiques o varies empreses privades. L’explotació dels serveis rentables la fan 
companyies privades (lliure accés) i els serveis deficitaris es franquicien. 
- Privatització mitjançant franquícies: Es franquicien tots els serveis (rentables i no 
rentables). 
- Privatització per línies: Es podrien determinar línies no vendibles. Presenta els 
inconvenients de la privatització per regions i per franquícies. 
- Privatització mitjançant venda d’actius: A partir de cedir el control i disposició dels 
actius de la companyia pública ferroviària, es podran finançar serveis ferroviaris. 
Amb el govern de Margaret Thatcher es comença el procés de liberalització dels transports i 
finalment l’any 1992 s’anuncia la privatització dels ferrocarrils, que s’executa entre 1994 i 
1997. Finalment, s’opta per separar infraestructura i explotació: la infraestructura es privatitza 
en una sola empresa; per l’explotació dels serveis de passatgers, es franquicien totes les línies 
a operadors (creats en un principi per la divisió de BR); i per l’explotació dels serveis de 
mercaderies, s’ofereix lliure accés. 
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L’any 1994 es crea Railtrack, que es converteix en empresa privada l’any 1996, encarregada de 
la infraestructura de via, els sistemes de seguretat, la regulació del trànsit, l’assignació de solcs, 
la confecció i publicació d’horaris, la propietat d’estacions, dipòsits i terminals, manteniment i 
construcció d’infraestructura i cobrament del cànon. El maig de 1996, Railtrack surt a borsa, 
després de crítiques i controvèrsia en la valoració per la venda de Railtrack i les ROSCO. 
Railtrack assumeix 2 435 milions d’euros (1 970 milions de lliures) del deute històric i la resta 
s’amortitza per la venda de les filials de BR.  
El cànon es calcula segons el sistema d’usuari principal (se’n parlarà en l’apartat 4.2). 
L’assignació de solcs es fa per horari fix en viatgers i per franges horàries en mercaderies i 
serveis flexibles. Els criteris oficialment usats són eficiència, seguretat, interès de l’usuari i 
foment del ferrocarril; sempre respectant els serveis figurats en els contractes de les 
franquícies. Es poden modificar durant uns terminis, en els que Railtrack aprofita per anunciar 
les necessitats pel manteniment i les limitacions de velocitat (Pla de ruta). L’assignació de solcs 
es pot apel·lar. 
Les estacions secundàries les opera l’operador que tingui la franquícia de la línia i les principals 
són venudes al sector privat. 
Es crea OPRAF, empresa reguladora de les tarifes i supervisió dels nivells de servei (incentius i 
penalitzacions). OPRAF compra els solcs dels serveis no rentables. Les franquícies funcionen 
amb contractes nets31 amb períodes estàndard de 7 anys (amb possibilitat de pròrroga fins un 
màxim de 15 anys).  
Les empreses operadores de viatgers, o TOC’s, poden comprar el material rodant a BR o al 
mercat de segona mà; o llogar-lo a les companyies de Leasing, o ROSCO, amb condicions 
favorables durant el període de franquícia. Per aconseguir la llicència ferroviària, a més de les 
condicions clàssiques (honorabilitat, capacitat financera, etc.), es requereixen acords de 
billetatge conjunt i capacitat d’oferir certs beneficis de xarxa similars als anteriors a la 
privatització (informació, venda de bitllets, descomptes i reclamacions). 
Les empreses adjudicadores poden proposar el tancament 
de línies, el qual es consultaria entre els usuaris i 
l’aprovaria el govern. Les reduccions de costos 
s’aconsegueixen amb una major racionalització de 
plantilles i pràctiques laborals. 
Per altra banda, les 
companyies 
s’agrupen en una 
associació 
anomenada 
“National Rail” 
(National Rail 
Enquiries) per oferir 
                                                          
31
 La diferència entre contractes bruts i nets s’explicarà més endavant. 
Figura 9: 16-25 Railcard distribuïda per 
National Rail 
Font: Arxiu propi 
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bitllets combinats, Railcards (descomptes anuals per joves entre 16 i 25 anys, jubilats, famílies i 
minusvàlids) i evitar pràctiques anticompetitives. També s’encarrega d’oferir i assignar els 
ingressos derivats de la venda de bitllets combinats. El programa informàtic ORCATS 
(Operational Computerised Allocation of Tickets to Services) s’utilitza pel repartiment dels 
ingressos obtinguts per la venda de bitllets en rutes operades per més d’una empresa 
mitjançant un model probabilístic. 
Les mercaderies es privatitzen separadament nacionals i internacionals, permetent el lliure 
accés. Es crea TLF (Trainload Freight), empresa de mercaderies a granel per regions; i RFD (Rail 
Freight Distribution), empresa de mercaderies de contenidors i càrrega completa. 
El manteniment lleuger el realitzen els operadors als dipòsits i tallers corresponents arrendats 
a Railtrack; i les grans reparacions es realitzen en tallers privats (BRML, British Rail 
Maintenance LTD). 
Quant a les noves inversions en infraestructura, si la línia és rentable, costos i beneficis són 
compartits per l’operador i l’administrador de la infraestructura. Si la línia és no rentable, els 
costos van a càrrec de l’administrador de la infraestructura, els quals es reflectiran amb un 
augment del cànon, al qual se li pot augmentar la subvenció fins amortitzar la inversió. 
Al procés de UK, és interessant l’establiment de les companyies d’autobusos com a franquícies 
ferroviàries, oferint serveis coordinats. Un bon exemple és National Express amb Go Ahead.  
Per altra banda, alguns autors critiquen la pèrdua d’eficiència per l’excessiva fragmentació de 
BR32. La pèrdua dels beneficis de xarxa i economies d’escala perjudica tant al sector ferroviari 
com als propis usuaris. En un principi, un dels aspectes més criticats era la descoordinació 
entre els serveis operats per diferents empreses. Cal dir, però, que, tot i que alguns 
inconvenients es mantenen pel fet de tenir franquícies operades per diferents empreses, molts 
d’aquests aspectes s’han anant solucionant amb el temps.  
Sense voluntat de generalitzar, a continuació mostrem un exemple de certa coordinació. Es 
tracta de la línia entre Sheffield i Manchester Piccadilly via Stockport. Aquesta línia està servida 
per tres franquícies: 
                                                          
32
 Preston, J. (1994) 
Figura 10: National Rail Network Map 
Font: nationalrail.co.uk 
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 Servei Express de la línia Nottingham-Liverpool Lime Street amb un període de pas d’1 
hora durant bona part del dia, servei operat per East Midlands Trains. 
 Servei Express de la línia Cleethorpes-Manchester Airport amb un període de pas d’1 
hora durant bona part del dia, servei operat per First TransPennie Express. 
 Servei amb parades (dins del Parc Nacional Peak District) de la línia Sheffield-
Manchester Piccadilly amb un període de pas d’entre 2 i 3 hores durant bona part del 
dia, servei operat per Northern Rail.  
 
 
 
 
 
Per tant, simplificant, podem dir que entre Sheffield i Manchester Piccadilly hi ha dos serveis 
ràpids que, tot i ser de franquícies diferents i operades per empreses distints, es coordinen per 
passar cada mitja hora (als 11 minuts amb el servei de First TransPennie Express i als 42 minuts 
amb el servei de East Midands Trains). A continuació es mostren els horaris i preus oferts des 
de les pàgines web de les dues companyies (també es poden comprar des de webs d’altres 
operadors que no siguin les que exploten aquests serveis o des de la pàgina de National Rail): 
Figura 11: Sumaris dels serveis entre Sheffield i Manchester Piccadilly 
Font: eastmidlandstrains.co.uk 
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Comprovem també que els preus no varien depenent de la companyia a la que fem la compra, 
així com que s’ofereixen preus depenent si viatgem en horaris pic o vall (Peak, Off-peak o 
Super off-peak)33. Finalment, esmentar que des de les pàgines web també es pot accedir als 
preus amb descomptes (Railcards). Coordinacions semblants podrien mostrar-se per altres 
viatges i que han estat comprovades en el moment de la redacció d’aquest document 
(desembre 2012). 
A finals dels anys 1990, es produeixen un seguit d’accidents com els de Hatfield (2000) i 
Ladbroke Grove (1999), provocats pel mal estat de la via i l’absència de límits de velocitat, que 
posen en dubte la feina de Railtrack. En un primer moment, es reestructura el cànon introduint 
incentius econòmics (per increments en l’ús de la infraestructura a partir d’uns determinats 
outputs i de l’increment del PIB previst). A més, el govern laborista incrementa el suport 
financer a Railtrack a canvi d’una major intervenció, a través d’experts independents nombrats 
per Railtrack i aprovats pel Regulador que realitzen informes sobre la gestió i la condició i 
funcionament de la xarxa. Es crea Railway Safety, filial del Regulador, que vetlla perquè els 
                                                          
33
 Aquests descomptes es fan més evidents si viatgem en les línies que circulen per la metròpoli de 
Londres. 
Figura 12: Horaris i preus oferts per les empreses operadores  
Font: eastmidlandtrains.co.uk; tpexpress.co.uk 
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interessos comercials de l’administrador de la infraestructura privat no interfereixin en 
matèria de seguretat, assumint-ne les competències. 
Tot i els nous ingressos i subvencions de Railtrack, aquest es declara en suspensió de 
pagaments i el Tribunal Suprem autoritza el trasllat de la gestió a un administrador l’octubre 
de 2001. Es crea llavors Network Rail, companyia encarregada de l’administració de la 
infraestructura i gestionada pels implicats en la indústria ferroviària. Aquest nou administrador 
no té accionistes i reinverteix els beneficis operatius en la infraestructura. Network Rail és una 
societat limitada per garantia de naturalesa jurídica privada i es dirigeix seguint les directrius 
del Regulador.  
Amb aquest canvi en la gestió de la infraestructura neix una nova filosofia amb una 
racionalització del número de franquícies, una més ample especificació en els contractes i 
millores en el sistema d’incentius i durades dels contractes entre 5 i 8 anys. 
Com a conclusió del cas de liberalització (i en aquest cas sí que podem parlar clarament de 
privatització) del sector ferroviari britànic podem dir que el mercat de viatgers s’incrementa 
(també la quota de mercat de les mercaderies). De totes formes, la privatització del gestor de 
la infraestructura es va demostrar un fracàs i l’índex de puntualitat cau degut a problemes en 
el manteniment de la infraestructura i a un envellit material rodant. També cal destacar que la 
divisió en franquícies s’ha de fer tenint cura dels anomenats beneficis de xarxa i sabent que, 
sovint, una major divisió redueix els beneficis per usuaris i operadors. Per tant, Regne Unit ens 
serveix clarament com a exemple de divisió i privatització en franquícies de línies, amb un 
gestor de la infraestructura separat institucionalment (Network Rail) i una associació 
d’operadors per la coordinació dels serveis (National Rail). 
 
Suècia 
 
El 1988, Suècia, a través de la Transport Policy Act., crea l’empresa pública Banverket (BV) 
responsable de la infraestructura (construcció i manteniment) i l’empresa de ferrocarrils 
públics SJ assumeix l’explotació i gestió del trànsit i estacions. Amb aquest pas, Suècia és el 
país pioner a Europa en aquest sentit. 
Pel procés de liberalització es va crear un gran debat sobre el model que s’havia de seguir: 
- Sense separació entre la infraestructura i explotació 
- Amb separació entre BV i SJ 
o Combinació entre lliure accés i franquícies: Aquest model maximitza la 
competència. El lliure accés es veu dificultat per la falta desdoblaments de via 
en moltes línies. 
o Adopció d’un caràcter més comercial per part d’SJ i entrada de participació 
privada en les mercaderies. 
Finalment s’opta per la separació entre BV i SJ. SJ opera amb exclusivitat les línies del Sistema 
Nacional Ferroviari i els THM (autoritats del transport regional) tenen els drets sobre els 
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serveis de viatgers a les línies regionals i a les línies principals dins de la pròpia regió i poden 
escollir el mode de transport i l’operador. 
Els THM posseeixen el material rodant, el qual es posa a disposició de l’operador regional. Els 
THM poden crear una empresa regional per oferir el servei o bé contractar-lo a una empresa 
privada, mitjançant subhastes competitives o mitjançant contractació directa. Una altra 
possibilitat que tenen els THM és adjudicar a SJ els serveis o inclús comprar places en els trens 
de llarg recorregut dins de la pròpia regió. 
Els contractes de concessions regionals acostumen a ser de la modalitat de cost brut. La seva 
duració és majorment de 5 anys, el qual no sorprèn si tenim en compte que el material mòbil 
el facilita l’administració (tot i la intenció per part dels operadors de tenir contractes de llarg 
termini). Actualment, però, s’estableixen pròrrogues lligades al funcionament de les 
franquícies.  
Des de 1992, i contràriament a les OSP definides per la normativa comunitària, l’Estat 
franquícia els serveis interregionals de llarga distància que no són rentables a través de 
l’agencia governamental Rikstrafiken. Per comprendre aquests serveis, s’ha d’entendre que el 
país nòrdic té una baixa densitat de població a les regions del nord del país i aquests serveis 
són sovint serveis nocturns (cotxes-llit) que serveixen les línies nord-sud. El mode de transport 
per prestar aquests serveis s’elegeix amb una anàlisi cost-benefici. 
Les franquícies d’aquests serveis interregionals no rentables s’adjudiquen majorment per 
períodes de 20 anys i els contractes de concessió són de cost net. El serveis interregionals 
rentables els segueix operant amb exclusivitat SJ. 
El 1996 es desregula el trànsit de mercaderies, mantenint la preferència horària de SJ per ser 
l’operador més antic. També s’estenen els drets dels THM, permetent que operin en regions 
veïnes. Finalment es traspassa el control del trànsit i l’assignació de solcs a una entitat 
vinculada a BV, però amb independència. 
Entre els problemes trobats en el procés de liberalització ferroviària a Suècia podem destacar: 
 Dificultat a l’hora de determinar si un servei és rentable o no. 
 Els beneficis derivats de la reducció de costos en serveis interregionals només 
repercuteixen en els operadors, a l’usar un sistema de cost net. 
 Alguns contractes massa curts desincentiven inversions i desmotiven al personal, 
podent portar l’operador a la fallida. Un bon exemple és el cas de Sydvasten AB a la 
línia de la Costa de l’Est (Göteborg-Helsinborg-Malmö). Per tant, resulta important 
supeditar pròrrogues al funcionament de les franquícies. 
 Baixes de fins el 40% (que podrien ser considerades baixes temeràries) poden ocultar 
subvencions creuades i constitueixen un obstacle pel bon funcionament de les 
subhastes competitives. 
 Pràctiques anticompetitives. Un exemple és el de BK Tåg, que va patir l’abús de posició 
dominant dels SJ, al fer una oferta sota costos als comptats de Jonkoping i Halland el 
1993. L’autoritat de la Competència va fallar en favor de l’empresa privada el 1998, 
condemnant a SJ a indemnitzar-la. 
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 La part del deute històric assignat a SJ hipoteca en molts casos l’activitat de l’empresa 
pública. De fet, el 2003, SJ es declara en fallida però el Parlament decideix reflotar la 
companyia mitjançant la injecció de pressupost al capital de l’operador. 
La part positiva, però, és que la disputa del mercat ha reduït els costos en una mitjana d’entre 
un 20 i 30%. 
Samtrafiken agrupa als THM i als operadors de transport públic per la coordinació de serveis i 
tarifes. Quant al material rodant, no sols s’ofereix el proporcionat per les THM, sinó que els 
operadors tenen la possibilitat de recórrer al mercat internacional, en especial al danès. 
Per compensar l’activitat monopolista que desenvolupa BV, els anys 2001 i 2002 es comencen 
a sotmetre a competència els treballs de nova construcció i manteniment respectivament. 
Com a conclusió del cas suec, cal destacar la diferenciació entre els serveis de llarga distància i 
els serveis regionals, els quals són descentralitzats i operats per les autoritats regionals o THM. 
Resulta interessant també que aquests THM posseeixen el material rodant i el posen a 
disposició de l’operador triat. Evitar pràctiques anticompetitives i ajustar els termes 
contractuals per incentivar la inversió resulten punts indispensables. Finalment, a Suècia 
tornem a trobar l’administrador de la infraestructura, BV, separat institucionalment de la 
companyia pública, SJ i amb una entitat, Samtrafiken, encarregada de la coordinació. 
Operadors privats i SJ competeixen per l’adjudicació dels serveis regionals, que s’ofereixen 
de la forma que els governs regionals consideren més oportuna. 
 
Alemanya 
 
Alemanya té actualment el model ferroviari més liberalitzat sense la divisió institucional entre 
infraestructura i explotació de la UE. 
Un important problema que van haver de resoldre els ferrocarrils alemanys va venir donat per 
la reunificació d’Alemanya el 1990, que implica la unió d’empreses (DB a la República Federal 
Alemanya i DR a la República Democràtica Alemanya) i l’augment de la densitat del trànsit. La 
fusió entre DB i DR resulta complicada per les diferències organitzatives, tècniques, de 
personal i financer-comercials; per notables deficiències de la densa xarxa de DR; i pels 
problemes de sobre-dimensionament i allunyament del mercat de DR, com a conseqüència del 
sistema polític a la RDA. Aquest procés implica unes pèrdues sumades de 7575 milions d’euros 
(8648+6168 milions de marcs alemanys34). A més l’important deute acumulat i el fet que, a 
1990, els ingressos comercials només cobrien el 60% dels costos d’explotació, feien evident la 
necessitat d’una reforma. 
El 1994 DB AG (societat anònima) fusiona DB i DR i se li transfereix la infraestructura. L’Estat 
Federal assumeix les futures inversions. Es permet el lliure accés als serveis de llarg recorregut 
(també a tercers procedents d’altres països, amb reciprocitat com a única condició) i es 
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trasllada la responsabilitat sobre el transport regional (rodalies i regionals) i la seva regulació 
als Länder i municipis, els quals podran assignar els serveis mitjançant subhastes competitives 
o contractació directa. 
L’Estat, a través d’una institució independent, BEV, assumeix el deute històric del ferrocarril 
alemany, que es liquida mitjançant la venda d’actius ferroviaris no necessaris per la prestació 
dels serveis (els que no es transfereixen a DB AG); i mitjançant impostos sobre el combustible i 
taxes d’ús de les vies. La regulació d’accés a la xarxa, atorgament de llicències i certificats de 
seguretat i supervisió tècnica d’inversions a nivell federal són competències de l’Oficina 
Federal de Ferrocarrils (Eisenbahn-Bundesrat, EBA).  
DB AG és un holding que, ja inicialment, separa organitzativament les unitats de negoci de llarg 
recorregut; regionals i rodalies (DB Regio); mercaderies (DB Cargo) i infraestructura (DB 
Netze), qui s’encarrega del manteniment i la gestió de la circulació. S’estableix la prohibició 
d’ajudes financeres entre les diferents seccions. Les diferents societats anònimes poden ser 
privatitzades totalment a decisió del Bundestag i del Bundesrat, excepte la societat 
encarregada de la infraestructura, on l’accionista majoritari ha de seguir sent la República 
Federal Alemanya (RFA). 
Per incentivar el bon funcionament de la unitat d’infraestructura, s’estableixen penalitzacions 
si s’excedeix en un màxim de minuts de retard. A aquesta divisió també se li transfereixen les 
competències d’assignació de solcs i confecció d’horaris, el qual ha generat polèmica a 
l’acusar-los de només portar publicitat de l’operador DB. Per tal de reduir costos, s’apliquen 
plans de segregació de trànsits i augment de capacitat de les línies mitjançant l’harmonització 
de velocitats. 
Quant a la regionalització, els seus objectius són fer més transparents les responsabilitats 
sobre el transport públic i estalviar recursos amb l’optimització de la planificació i la 
coordinació intermodal, donat que les autoritats responsables estan més pròximes al terreny. 
Sota debat queda la separació institucional que propicia pràctiques anticompetitives com 
poden ser la comunicació entre DB Netze i els operadors de DB quan hi ha peticions de solcs 
d’operadors externs. Pràctiques com aquesta són les que persegueix l’oficina de la 
competència Bkarta.  
Els contractes de concessions regionals estan permesos entre 1 i 15 anys, però la majoria se 
situen entre els 8 i 10 anys. Acords entre DB Netze, DB Regio i els Länder són freqüents 
(adjudicació directa), el qual redueix la competència. 
Resulta interessant per l’explotació de les franquícies, la presència d’empreses com MEV 
Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft, encarregades d’oferir personal ferroviari qualificat en països 
com Alemanya, Països Baixos, Regne Unit i Suïssa, des de 1999. 
Finalment, veiem com el trànsit de viatgers i mercaderies (en viatgers-km i ton-km) augmenta 
des de 1993 amb la nova política ferroviària. Els serveis regionals encara estan controlats en un 
90% per DB Regio, però es demostra un major èxit de les empreses privades quan realitzen 
“joint ventures” amb operadors locals. L’entrada de la competència en serveis de llarga 
distància, per altra banda, és menys significativa a l’acaparar tan sols un 1% de viatgers-km.  
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Finalment, Alemanya combina uns serveis de llarga distància operats amb lliure accés i una 
regionalització dels serveis regionals, que poden ser adjudicats de forma directa o mitjançant 
subhastes competitives. Destaca el bon funcionament d’empreses que ofereixen personal 
ferroviari i l’èxit de les “joint-ventures” entre empreses privades i d’altres de locals. El sistema 
ferroviari alemany es caracteritza per un administrador de la infraestructura, DB Netze, unit 
en holding amb l’operador públic i que s’encarrega de la coordinació de serveis i publicació 
d’horaris. L’èxit en resultats del model contrasta amb alguns abusos de la posició dominant 
de DB. 
 
Com a conclusió a aquest apartat d’anàlisi dels principals casos de liberalització ferroviària de 
passatgers a la UE podem dir que: 
 Alemanya converteix l’operador nacional en un holding, del qual es podrien privatitzar 
totes les companyies excepte l’encarregada de la infraestructura. Tenint, doncs, un 
model de competència sense separació vertical de l’operador públic. 
 Suècia separa institucionalment, el sector públic assumeix la gestió de la 
infraestructura i l’operador de serveis es converteix en un holding, del qual es separen 
posteriorment les companyies. Per tant, es tracta d’un model de competència amb 
separació vertical, mantenint l’operador públic. 
 El Regne Unit manté titularitat pública en infraestructura i privatitza material rodant i 
manteniment, venent al mercat privat les mercaderies i els serveis de viatgers, els 
quals es franquicien. És, doncs, un model de competència amb separació vertical (amb 
intent fallit de privatitzar l’infraestructura) i sense operador públic. 
Aquests casos han aconseguit millores de productivitat, alhora que problemes financers degut 
a les importants necessitats de modernització de les infraestructures i material rodant. 
Per tant, resulta crucial pel procés: 
 Sanejar es companyies ferroviàries. 
 Establir aportacions estables entre l’Administració Pública i companyies ferroviàries 
que cobreixin també les necessitats de renovació i modernització. 
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3.7 Processos liberalitzadors a Europa 
 
L’objectiu d’aquest apartat és comparar els models organitzatius al sector ferroviari europeu i 
identificar-ne en cada cas els actors principals. Parlarem individualment de Espanya, Alemanya, 
França, el Regne Unit, Itàlia, Portugal, Suècia, Bèlgica, els Països Baixos, Polònia i Hongria. 
 
Espanya 
La xarxa espanyola es composa de línies convencionals amb 
ample ibèric (també conegut com ample RENFE) de 1668mm, 
línies d’alta velocitat amb ample internacional (també conegut 
com ample UIC) de 1435mm i altres línies de via estreta (FEVE i 
línia Llobregat-Anoia de FGC).  
Actualment, infraestructura i serveis estan separats institucionalment entre ADIF i Renfe-
Operadora. Aquesta última s’organitza des de 2006 en 4 unitats (Alta velocitat i llarga 
distància; Serveis de Rodalies i mitja distància; Mercaderies i logística; i Fabricació i 
manteniment). 
Els actors del sistema són: 
 ADIF: És l’administrador de la infraestructura i organitza les concessions de línies. 
 Ministeri de Foment: S’encarrega de la Planificació estratègica i condicions tècniques; 
Supervisió de l’activitat i el finançament de les empreses públiques (ADIF i Renfe-
Operadora); Concessió de les llicències i certificats de seguretat (conjuntament amb 
ADIF); Definició dels serveis d’OSP i les seves subvencions; i Definició del règim tarifari i 
cànons. 
 Comissió de coordinació d’activitats ferroviàries (CCAF) (dependent del Ministeri): 
Estudi de propostes en la millora dels serveis; Coordinació d’actuacions entre ADIF i els 
operadors; Resolució de possibles conflictes. 
 Regulador Ferroviari (CRF) (dependent del Ministeri): Salvaguardar la pluralitat i 
igualtat dels operadors; Controlar el sistema de cànons; Resoldre possibles conflictes; i 
Informar i interpretar els processos de licitació. 
La Generalitat de Catalunya, com ja hem vist, té certes competències sobre la infraestructura i 
els serveis, així com d’altres Comunitats Autònomes a les seves regions. 
Entre les empreses ferroviàries amb llicència trobem: Renfe-Operadora, Comsa Rail Transport, 
Continental Rail, Acciona Rail Services, Activa Rail, Tracción Rail, Eusko Trenbideak (Euskotren), 
FGC, etc. 
 
Figura 13: Logotip de Renfe-Operadora 
Font: renfe.es 
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Alemanya 
Alemanya té un mercat àmpliament competitiu. La darrera 
reestructuració organitzativa del Holding DB AG la trobem el març de 
2005 per millorar-ne la rendibilitat. 
 DB Netze: És el gestor i propietari de la infraestructura. 
 Ministeri Federal de Transports: Desenvolupa la base legal 
del sistema ferroviari. 
 Länders: A través de les Autoritats de Transport Públic (PTA), 
Regulen i supervisen el transport regional; Atorguen llicències i contractes; i Resolen 
disputes comercials d’àmbit regional. 
 Oficina Federal de Ferrocarrils (EBA) (dependent del Ministeri): Concedir llicències; 
Control de la seguretat; Planificació de la infraestructura i el seu finançament; i 
resoldre disputes tècniques. 
 Oficina Federal de la Competència (BKartA) (dependent del Ministeri d’Economia): 
Prevenir pràctiques anticompetitives i resoldre disputes comercials d’àmbit federal. 
 
França 
L’any 1997 es crea RFF, considerada empresa pública de 
caràcter industrial i comercial (EPIC), com a gestor de la 
infraestructura. SNCF (constituïda el 1938 i EPIC des de 1983) 
s’encarrega de les operacions, el control de la circulació i les 
instal·lacions de seguretat i manteniment de la infraestructura. 
La seva estructura es diferencia en les Direccions de transport 
públic, viatgers França-Europa, mercaderies i explotació i 
infraestructura dins del Holding SNCF Participations (que agrupa varies empreses, entre elles, 
el Groupe SNCF). El transport de mercaderies està liberalitzat des de 31 de març de 2006. 
 Réseau Ferré de France (RFF): Gestiona la 
infraestructura i contracta la Regulació del trànsit 
(circulació) i el manteniment de la infraestructura a 
SNCF. Assumeix el deute històric dels ferrocarrils 
francesos.  
 Ministeri d’Obres Públiques, Transport, Turisme i 
Mar: Legisla els sistema ferroviari; i Control de la seguretat. 
 Agència pel Control de les Activitats Ferroviàries (dependent del Ministeri): Resol 
conflictes d’accés i supervisa l’equilibri financer d’SNCF. 
 Agència pel Finançament de les Infraestructures: Millora les línies de ferrocarril dels 
principals projectes. 
 Agència Francesa de Seguretat Ferroviària: Atorga llicències i certificats de seguretat. 
 Régions: Des de 2002, competències en transport regional (excepte Île-de-France i 
Corse) 
Figura 14: Logotip de DB AG 
Font: bahn.de 
Figura 15: Logotip d’SNCF 
Font:sncf.com 
Figura 16: Logotip de RFF 
Font: rff.fr 
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Figura 18: Logotip de FS 
Font: fsitaliane.it 
Les Directives Europees estan transposades, però el transport intern de passatgers no està 
liberalitzat. Està reconegut el dret de trànsit internacional de passatgers sense cabotatge i el 
dret d’accés per transports combinats internacionals de mercaderies. 
 
Regne Unit 
 Network Rail: Gestió de la infraestructura; 
Proporcionar accés a la xarxa i Desenvolupar la 
planificació i projectes assignats.  
 Ministeri de Transports (Department for 
Transports, DfT): Supervisar el sistema ferroviari 
(política i finançament). 
 Oficina del regulador ferroviari (Office of Rail Regulation, ORR): Supervisar el gestor 
de la infraestructura; i Atorgar llicències. 
 Consell de seguretat ferroviària i de normes (Rail Safety and Standards Board, RSSB): 
Garantir la seguretat. 
 Oficina de la competència (Office for Fair Trading, OFT): Protegir al consumidor i 
garantir la lliure competència. 
 Inspecció de Seguretat i Salut (Health and Safety Executive, HSE): Regula les línies de 
seguretat i salut per prevenir riscos laborals. 
 Consell de clients del ferrocarril de viatgers (Rail Passengers Council, RPC): Protegir 
els interessos dels clients del ferrocarril. 
Escòcia, Gales, Irlanda del Nord, la metròpoli de Londres i altres administracions tenen també 
competència en el transport. 
Entre els operadors ferroviaris podem destacar Arriva en transport de viatgers i English Welsh i 
Scottish Railways en mercaderies. 
 
Itàlia 
El Holding FS (on destaca TrenItalia, que opera els 
serveis de passatgers i mercaderies), creat l’any 2000, 
integra l’operació, el material rodant i la xarxa 
ferroviària italiana. Aquest Holding es controla des dels 
Ministeris d’Economia i Hisenda. L’Estat es fa càrrec del 
deute històric. 
 Rete Ferroviaria Italiana (RFI): Controla la circulació; Garanteix l’accés, Vetlla per la 
seguretat (laboral i dels ferrocarrils); Assigna solcs, Atorga certificats de seguretat (a 
través de Cesifer); i Recapta cànons. 
 Ministeri de Transports (sovint unit al Ministeri d’Infraestructures): Atorgar llicències, 
Investigar accidents, Definir i supervisar l’accés i tarifes, Finançar inversions en 
infraestructura a través de contractes-programa; i Intervenir en conflictes. 
Figura 17: Logotip de Network Rail 
Font: networkrail.co.uk 
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Figura 19: Logotip de CP 
Font: cp.pt 
 Comitè Interministerial per la Programació Econòmica (CIPE): Regular l’accés. 
 Autoritat per Garantir la Competència i el Mercat (AGCM): Garantir la competència i 
sancionar les pràctiques anticompetitives. 
Alguns operadors més petits que TrenItalia gestionen la infraestructura per la que circulen els 
seus trens, com el grup Ferrovie Nord Milano Esercizio (FNME) a través de l’empresa Ferrovie 
Nord Milano Transporti (FNMT). 
La xarxa està dividida en xarxa comercial (sense subvencions ni regulació de tarifes); i social 
(línies dèbils amb OSP). 
 
Portugal 
La xarxa portuguesa, a l’igual que l’espanyola, té l’ample ibèric de 
1668mm. L’any 1997 es dóna la separació institucional dels 
ferrocarrils portuguesos.  
 Rede Ferroviária Nacional, EPE (Refer): Gestió de la Infraestructura; Construcció i 
manteniment de la infraestructura, Control de la circulació; i Gestió dels contractes 
amb els operadors (accés, tarifes, serveis). 
 Ministeri d’Obres Públiques, Transports i Comunicacions: Garantir l’accés; Atorgar 
llicències; Finançar la inversió en infraestructures. 
 Institut Nacional del Transport Ferroviari (INTF) (dependent del Ministeri d’OPTC i del 
de Finances): Regular i supervisar el sector; Investigar accidents; i Atorgar certificats de 
seguretat. 
 Xarxa Ferroviària d’Alta Velocitat (RAVE): Planifica i proposa les línies d’A.V. 
Fertagus es converteix l’any 1999 en el primer operador privat de Portugal a l’explotar l’eix 
Norte-Sur de les rodalies de Lisboa durant 11 anys. Takargo, filial de Mota-Egil, és el primer 
operador privat de mercaderies. 
 
Suècia 
SJ s’organitza en les divisions de SJ Viatgers (operador de viatgers), 
Green Cargo (operador íntegrament estatal35 de mercaderies i 
logística) i Euromaint (encarregat del manteniment del material (grans 
reparacions del material rodant) i patrimoni). 
 Beneverket (Administració de ferrocarrils sueca) 
(Annexionada a l’Administració Sueca de carreteres, creant 
l’Administració Sueca de Transport (Trafikverket)): Gestionar les infraestructures. 
 Agència Sueca del Transport (Transportstyrelsen) dependent del Ministeri d’Indústria, 
Treball i Comunicacions): Des de 2009, Regula i inspecciona els sistemes de transport. 
                                                          
35
 Depèn del Ministeri d’ITC, però la Llei d’Ordenació dels Ferrocarrils permet inclús la seva venda. 
Figura 20: Logotip de SJ 
Font: sj.se 
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 Agència Nacional del Transport (Rikstrafiken) (dependent de Transportstyrelsen): 
Adjudicar les concessions estatals (d’àmbit estatal). 
 Agència Sueca del Ferrocarril (Järnvägsstyrelsen) (dependent de Transportstyrelsen): 
Atorgar llicències i certificat de seguretat; Supervisió del mercat; Investigació 
d’accidents; i Resolució de disputes. 
 Agència Sueca d’Acreditació (Swedac) (dependent del Ministeri de Relacions 
Internacionals): Supervisar i valorar operadors i els seus serveis. 
 Autoritat Sueca de la Competència (Konkurrensverket) (dependent del Ministeri 
d’Indústria, Treball i Comunicacions): Vetlla per la competència. 
 Autoritats Regionals de Transport, THM (Länstrafikhuvudman): Planificació, 
finançament i concessió dels serveis locals i regionals. 
 
Bèlgica 
La reorganització d’SNCB es dóna el gener de 2005. El 
Holding SNCB, empresa pública autònoma, inclou el gestor de 
la infraestructura i l’operador de viatgers i mercaderies (SNCB 
Exploitant).  
 Infrabel: Gestionar la infraestructura; Control del trànsit; i Accés a la xarxa. 
 Fons d’Infraestructura Ferroviària: S’encarrega de gestionar ¾ parts del deute històric 
dels ferrocarrils belgues. 
 Ministeri de Transports i Mobilitat (MOT): Supervisa el Holding SNCB; Expedeix 
llicències i certificats de seguretat (amb l’assessorament d’Infrabel i el Servei 
Regulador del Transport Ferroviari). 
 Consell de la Competència (depenent del Ministeri d’Assumptes Econòmics): Controla 
la competència. 
 Servei Regulador del Transport Ferroviari (dependent del MOT): Investiga accidents. 
 
Països Baixos 
La reorganització de l’antiga NS es dóna el 1995, quan neix el Holding 
NS-Groep. ProRail, organisme encarregat de la infraestructura, apareix 
el 2002 amb la nova Llei de Ferrocarrils. NS Groep inclou les divisions de 
Viatgers (NS Reizigers i NS Internationaal); Manteniment del material 
rodant (NedTrain); Gestió i operació de les estacions (NS Stations); i 
Patrimoni (NS Vastgoed). NS opera amb exclusivitat els serveis de 
passatgers regionals (nacionals) en concessions de 10 anys (sovint amb companyies conjuntes 
amb el sector privat). Els sistemes de rodalies s’organitzen en concessions competitives. L’any 
2000, DB Schenker Rail (l’antiga Railion) adquireix l’activitat de mercaderies de NS. 
 ProRail (independent, però amb l’Estat com a principal accionista): Gestionar la xarxa; 
Assignació de solcs; Regulació del trànsit; i Proveïdor d’informació. 
Figura 21: Logotip d’SNCB 
Font: b-rail.be 
Figura 22: Logotip de NS 
Font: ns.nl 
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 Ministeri de Transports, Obres Públiques i Gestió de l’Aigua: Supervisió d’accés; 
Atorgar llicències; i Adjudicar concessions de passatgers en línies interregionals. 
 Autoritats regionals: Adjudicar concessions de passatgers en línies regionals (des de 
l’any 2000, però explotats per NS Reizigers amb exclusivitat fins el 2015 i sempre que 
hi hagi concurs desert). 
 Inspectiedie Verkeer en Wterstaat (IVW) (dependent del Ministeri TOPGA: Supervisar 
la seguretat; i Atorgar certificats de seguretat.  
 NMA Vervoerkamer (dependent de NMA, Autoritat de la Competència): Supervisar la 
competència, accés, solcs i cànons. 
 Onderzoeksraad voor Veiligheid: Investigar accidents (amb estudis de IVW). 
S’ha de destacar que el mercat holandès de transport ferroviari internacional de viatgers és un 
mercat obert. NS opera amb exclusivitat els serveis regionals (nacionals) en concessions de 10 
anys i els sistemes de rodalies s’organitzen en franquícies. 
 
Polònia 
La xarxa de ferrocarril polonesa està composta per línies 
d’ample UIC, línies d’ample rus de 1520mm i altres línies 
d’ample estret. Polònia es fixa en el model de Holding 
d’Alemanya i crea el Holding PVK. Així, l’any 2001 
l’empresa PKP es transforma en PKP S.A. La seva situació 
econòmica en dificulta la privatització. L’objectiu de tot el procés és l’adaptació a la legislació 
de la UE, a la qual Polònia ingressa el 2004. 
 PLK-PKP S.A.: Gestionar la infraestructura; Donar accés a la xarxa (solcs i concessions); 
i Regular la circulació. 
 Ministeri de la Infraestructura (a través del Departament de Ferrocarrils): Intervenir 
en conflictes; i Gestionar les inversions. 
 Autoritats Regionals: Adjudicar els serveis regionals i interregionals (normalment a 
PKP-Prewozy Regionale). 
 Oficina de Transport Ferroviari (RTO): Atorgar llicències i certificats de seguretat; 
Intervenir en conflictes; Supervisar la competència; i Investigar accidents. 
 Departament de Protecció de la Competència (DCP): Supervisar la competència (de 
forma més secundaria).  
 
Hongria 
La xarxa de ferrocarril hongaresa està composta per línies d’ample UIC, 
línies d’ample rus de 1520mm i altres línies d’ample estret (762mm, etc.). 
La reorganització ferroviària es fa en vistes a la integració a la UE, la qual es 
produeix finalment el 2004. Existeixen dues companyies públiques de 
ferrocarrils: MÁV (ferrocarrils hongaresos de titularitat pública); i GySEV 
(ferrocarrils austríaco-hongaresos i amb la participació del Port 
Figura 23: Logotip de PKP 
Font: pkp.pl 
Figura 24: Logotip de MÁV 
Font: mav.hu 
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d’Hamburg de titularitat publico-privada). Ambdues gestionen la seva 
pròpia xarxa però permetent l’accés a la xarxa a altres operadors. 
 MÁV i GySEV: Són els gestors de les infraestructures que 
operen, però la propietat és estatal. 
 Ministeri d’Economia i Transports (a través del Departament 
de Ferrocarrils): Finançar el deute històric. 
 Inspecció del Ferrocarril (depenent del Ministeri): Atorgar 
llicències i certificats de seguretat. 
 Oficina d’Assignació de Capacitat d’Infraestructura (VPI): Com a part del Holding 
Estatal, s’encarregà del procés de privatització. Assignar solcs; i Fixar el cànon.  
 Autoritat de la Competència (Gazdasági Versenyhivatal, GVH) (depenent del 
Parlament): Supervisar la competència (pràctiques monopolistes i anticompetitives). 
 
Com a conclusió a aquest apartat, tots els països analitzats han avançat i continuen fent-ho 
seguint les directrius liberalitzadores de la UE. De fet, inclús altres països més de l’Europa de 
l’Est també comencen a adoptar aquest tipus de polítiques. Un bon exemple és el cas 
d’Ucraïna, on el ministre de Transports ha declarat que operadors privats de passatgers 
podrien començar a entrar al mercat en 5 o 6 anys36. Per tant, veiem clarament com el model 
liberalitzador del ferrocarril de viatgers avança inalterable i és l’objectiu d’aquest treball 
analitzar-ne els mètodes. 
 
Quadre resum dels actors ferroviaris als Estats Europeus 
 
Com hem pogut veure, els processos de liberalització del transport ferroviari de passatgers 
estan en etapes molt variables en els diferents estats. El que és innegable és que tots ells han 
anat adoptat durant els darrers anys esquemes que s’adapten a les Directives Comunitàries, 
creant uns actors ferroviaris que, si bé no coincideixen, sí que trobem similituds quant a les 
funcions que exerceixen. Per tant, el darrer objectiu d’aquest apartat és elaborar un quadre 
que resumeixi els actors ferroviaris i les seves funcions als països analitzats de la UE. 
 
                                                          
36
 Railway Gazette International (2012a) 
Figura 25: Logotip de GySEV 
Font: gysev.hu 
Actors principals: 
 Ministeri del ram 
 Administrador de la Infraestructura 
 Regulador ferroviari 
 Autoritat del transport (agència de la competència) 
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Taula 1:Quadre resum dels actors ferroviaris als Estats Europeus
                                                          
37
 Es considera la construcció i el manteniment. 
38
 (Investigació d’accidents) 
39
 Prevenció de pràctiques anticompetitives I monopolistes. 
40
 Assignació de solcs i Organització, si és el cas, de contractes de concessió 
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Rail Liberalisation Index (LIB Index) 
 
El LIB Index és la comparació de l’estat d’obertura dels mercats ferroviaris dels Estats de la UE 
exceptuant Xipre i Malta; Suïssa i Noruega, per la consultora IBM Global Bisiness Services i 
Humboldt University, Berlin. 
El LIB Index consta de tres índexs: 
 LEX Index: Valora el grau d’adopció de les polítiques liberalitzadores a les lleis 
nacionals. (“law in the books”) 
 ACCESS Index: Valora el grau d’accés pràctic als mercats ferroviaris nacionals. (“law in 
action”) 
 COM Index: Valora el grau de competitivitat en els mercats ferroviaris nacionals. (“law 
results”) 
El valor numèric del LIB Index d’un país en el darrer informe de 2011 és la mitja ponderada 
dels primers dos valors:  
                                         
Els paràmetres que té en compte cada índex són: 
 Estructures organitzatives del titular 25% 
LEX Index Regulació de l’accés al mercat 45% 
 Competències del regulador 30% 
 
 Barreres informatives 5% 
 Barreres administratives 20% 
ACCESS Index Barreres operacionals 45% 
 Percentatge de mercat nacional accessible 25% 
 Serveis liberalitzats en transport de passatgers 5% 
 
L’informe de 2011 
Aquest informe fa la comparació a data d’1 de gener de 2011 i es publicà a Brussel·les el 20 
d’abril de 2011. Es posa l’accent en la transposició del Tercer Paquet Ferroviari, així com la 
diferenciació entre els serveis comercials i els d’OSP. L’informe no té en compte en cap 
moment aspectes com tarifes, subvencions i demés paràmetres monetaris. És important 
destacar en aquest punt que, el fet d’estar més amunt o avall en aquesta classificació no vol dir 
tenir un sistema ni millor ni pitjor; l’estudi només quantifica el grau de liberalització dels 
sistemes ferroviaris. De moment, es pot avançar que en els anteriors informes de 2002 i 2004, 
Espanya estava en la categoria de pendent d’iniciar; i que en l’informe de 2007 ja es situa en la 
categoria de retardat, tot i mantenir-se sempre a la cua de la classificació. A continuació 
mostrem els resultats obtinguts, posant èmfasi en la liberalització dels serveis de viatgers per 
ser el nostre objecte d’estudi: 
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En aquest primer gràfic (Figura 26) veiem la situació global d’Espanya tenint en compte tant la 
situació de les seves lleis com l’accés de la seva xarxa tant a nivell de passatgers com de 
mercaderies. 
 
Aquest segon gràfic (Figura 
27), possiblement sigui el 
més important ja que 
mostra l’estat d’obertura 
del mercat ferroviari de 
passatgers espanyol a data 
de 2011 (abans de la 
liberalització). Com veiem, 
Espanya es troba en el 
segon lloc per la cua quant a 
la liberalització dels serveis 
de passatgers, només per 
sobre d’Irlanda. Els autors 
de l’estudi, a més, han 
classificat la situació en 
categories, ubicant Espanya 
al grup de retardada (entre 300 i 600 punts, l’estudi considera que el procés a començat però 
va retardat respecte al ritme europeu) quant a la liberalització del ferrocarril.  
 
 
 
Figura 27: LIB Index 2011 per passatgers  
Font: IBM Global Business Services 
Figura 26: LIB Index 2011 
Font: IBM Global Business Services 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 51  
 
 
En el primer d’aquests dos gràfics (Figura 28) veiem com es comparen la situació de les 
mercaderies i passatgers en els diferents estats. Com podem apreciar, el sector de mercaderies 
a Espanya, amb una puntuació de 770, es situa a la categoria de progressió normal. Això 
s’explica per les lleis de liberalització del transport de mercaderies a Espanya, que, tot i els 
seus minsos resultats, han obert l’accés al transport de mercaderies des de fa ja uns anys. 
Contrasta doncs amb la situació del transport de passatgers, on tot justa ara s’enceta el procés 
per la liberalització. Quant al segon gràfic (Figura 29), veiem com ha canviat el LIB Index 
respecte l’anterior informe de (2007). De fet, tot i que el valor numèric ha inclús baixat degut 
als canvis en la ponderació dels paràmetres, a la pràctica es pot dir que l’obertura del mercat 
espanyol no ha variat gens respecte el 2007 fins el 2012. 
 
En aquest gràfic (Figura 30) on es mostren els resultats del ACCESS Index i 
LEX Index veiem que, en el cas espanyol, hi ha una difeèrencia substancial a 
favor del LEX 
Index (que és el 
valor amb 
menys pes dins 
el càlcul del LIB 
Index). Aquesta 
diferència 
s’exlica ja que 
Espanya sí que 
ha transposat 
les Directives 
Europees dels 
diferents 
paquets 
ACCESS Index LEX Index 
Figura 30: Valors comparats del ACCESS Index i LEX Index 
Font: IBM Global Business Services 
Figura 28: Valors comparats del LIB Index 2011 per passatgers i mercaderies 
Font: IBM Global Business Services 
Figura 29: Valors comparats del LIB Index 2007 i 2011 
Font: IBM Global Bisiness Services 
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ferroviaris, tot i que, a la realitat, 
l’obertura al mercat és molt limitada, 
especialment en el cas dels 
passatgers.  
Finalment, en aquest últim gràfic 
(Figura 31) veiem el COM Index, on 
Espanya torna a estar per darrera i on 
els punts obtinguts són bàsicament 
pel trànsit d’operadors privats de 
mercaderies. 
 
 
 
Com a últim apunt, veiem que els països analitzats al principi d’aquest apartat (Regne Unit, 
Suècia i Alemanya) ocupen dels primers llocs en totes les classificacions, el qual avala el seu 
estudi. 
En l’informe complet del LIB Index 2011, sobre el cas espanyol es treuen les següents 
conclusions: 
 LEX Index: S’estableix la separació institucional. Trànsit de mercaderies liberalitzat. 
Trànsit de passaters obert per serveis transfronterers i tancat per serveis nacionals, on 
opera amb explusivitat Renfe-Operadora. La Comissió Europea ha criticat en diverses 
ocasions la falta d’independència d’ADIF i de funcions del CRF. 
 ACCESS Index: Es critica els períodes massa llargs per obindre la llicència ferroviària 
(inclús per revisar les atorgades a un altre país membre de la UE) i el certificat de 
seguretat. També s’assenyalen indicis de tracte preferencial a Renfe-Operadora. 
L’accés a la xarxa per mercaderies es considera no discriminatori. Quant al material 
rodant, els operadors tenen una gamma molt petita degut a l’ample ibèric de la xarxa 
convencional. 
 COM Index: En els últims anys s’aprecia una millora en la distribució modal a favor del 
ferrocarril en passatgers de 0.4%, segons l’informe de 2011. Encara no hi ha RU’s 
privats en el mercat de passatgers i només existeixen operadors públics regionals (per 
exemple, FGC) que sols serveixen a la regió en qüestió. Els únics 5 operadors privats de 
mercaderies mouen no més del 5% de mercat. 
 
  
Figura 31: COM Index 
Font: IBM Global Business Services 
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Previsió del LIB Index Espanyol després de la reforma legislativa 
 
La falta d’obertura al mercat de passatgers fins el moment fa que no es tinguin valors empírics 
disponibles per valorar l’accés al mercat d’Espanya (ACCESS Index i COM Index). Per tant, 
l’objectiu d’aquest apartat és tractar de preveure com es modificarà el LEX Index d’Espanya 
amb el nou marc legislatiu d’obertura del mercat ferroviari nacional de passatgers. Per 
començar veurem exactament quins són els punts que determinen el LEX Index: 
 
Figura 32: Punts que determinen el LEX Index (d’acord amb l’informe de 2011) 
Font: IBM Global Business Services 
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Pel LEX Index establim 3 àrees (i=1,2,3); 3 ó 4 determinants en cada àrea (j=1,2,3, si i=1,2; j=4 si 
i=3) i diversos subcriteris (k=0 si i=1 i ∀j; k=2, si (i,j)=(2,1); k=3, si (i,j)=(2,2); k=8, si (i,j)=(2,3); 
k=6, si (i,j)=(3,1); k=9, si (i,j)=(3,2); k=10, si (i,j)=3,3; k=4, si (i,j)=(3,4)).  
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Sub-Index / Subject Area / Determinant / Sub-Criteria ES Spain 2011 ES Spain 2013
L.I Organisational Structure of the Incumbent 2.35 2.4375
1. Independence Status (Incumbent/ State) (≤0.5) 0.5 0.5
2. Vertical separation (Infrastructure/ Transport) (≤8) 8 8
3. Horizontal separation (Freight/Passenger transport) (≤1.5) 0.9 1.25
L.II Regulation of Market Entry 2.54 4.185
1. Market Entry for Foreign Rus 2.8 4
A) Transit and entry rights for foreign freight transp. Enterprises (≤5) 5 5
B) Transit and entry rights for foreign passenger transp. Entreprises (≤5) 2 5
2. Market Entry for National Rus 1.84 3.7
A) Founding of a national RU with network access options 1.1 2
Freight transport (≤5) 5 5
Passenger Transport (≤5) 0.5 5
B) Entry regime for national market 3.3 5.25
Freight transport (≤5) 5 5
Purely commercial passenger transport (≤2.5) 0.25 2.5
Passenger transport under a public service contract (≤2.5) 0.25 1.25
C) Implemented legal requirements to enable the Directive 1370/2007/EC (≤2) 0.2 2
3. Access to other Operational Facilities and Services 1 1.6
A) Traction current (≤1.25) 0.63 1
B) Refuelling facilities (≤1.25) 0.63 1
C) Passenger stations (≤1.25) 0.63 1
D) Freight terminals (≤1.25) 0.63 1
E) Marshalling yards (≤1.25) 0.63 1
F)Train formation facilities (≤1.25) 0.63 1
G) Sidings (≤1.25) 0.63 1
H) Maintenance facilities (≤1.25) 0.63 1
L. III Competence of the Regulatory Authority 2.12 2.118
1. General Aspects of the Regulatory Authority 1.74 1.74
A) Existence of Regulatory Authority pursuant to Art. 30 Directive 2001/14/EC Art. 30 (responsible 
for non-discriminatory access) (≤1.5) 1.5 1.5
B) Transparency of competence of the Regulatory Authority) (≤1.5) 1.5 1.5
C) Transparency in case of proceedings/sanctions (≤1.5) 1.5 1.5
D) Independence of political influence (≤1.5) 0.15 0.15
E) Existence of an annual report (≤1.5) 0.15 0.15
F) Scope for contacting the regulatory authority (≤2.5) 1 1
2. Object of the Regulation 3 3
A) Inspection of network statement (10 aspects) (≤2) 2 2
B) Investigations concerning allocation procedure (≤2) 2 2
C) Investigations concerning charging scheme (≤2) 2 2
D) Investigations concerning level or structure of user fees (≤2) 2 2
E) Monitoring competition (≤2) 2 2
F) Existence of the regulatory body - -
G) The number of procedures for the regulatory body - -
H) The number of decisions in the regulatory body - -
I) Percentage of positive appeal applications so far - -
3. Powers of the Regulatory Authority 2.32 2.32
A) Can/Must start investigations (≤1) 1 1
B) Can/Must start investigations ex-officio (≤1) 0.5 0.5
C) Legally binding character of Regulatory Authority decisions (≤2) 0.6 0.6
D) Determination by the regulatory body (≤1) 0.1 0.1
E) Possibility of imposing coercive means (≤1) 0.3 0.3
F) Possibility of imposing fines (≤1) 1 1
G) Possibility of issuing ex ante/ex post decisions (≤1) 1 1
H) Legal certainty of ex ante decisions (≤1) 0.3 0.3
I) Monitoring processes (≤1) 1 1
J) empirical value indicating the duration of court proceedings contradiction - -
4. Organisational Aspects of the Regulatory Authority - -
A) Organisational allocation - -
B) Cross-sectoral / rail-specific - -
C) Number of employees - -
D) Full-time employees responsible for rail regulation (discrimination) - -
-
LEX INDEX 7.01 8.7405
701 874.05
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En la primera i segona columna de la Taula 2 veiem les preguntes i criteris i els valors obtinguts 
pel cas espanyol del LEX Index 2011. Aquests resultats es llegeixen de la següent manera: els 
valors dels subcriteris es puntuen sobre 10 dividit pel número de subcriteris (per exemple, en 
L.II1.a) es dóna un valor de 5 sobre 5) –en alguns casos es modifica el seu pes–; per obtenir el 
Taula 2: Resultats del LEX Index d’Espanya 2011 i previsió de cara al 2013 
Font: Annex VI – Country Results in Detail; IBM i Elaboració pròpia 
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valor del determinant es pot puntuar directament sobre el pes en la Figura 32 multiplicat per 
10 (per exemple, el 0’5) o multiplicar pel valor del determinant per la suma dels valors dels 
subcriteris (per exemple, 0’4·(5+2)=2’8 sobre 4); per obtenir el valor de l’àrea hem de 
multiplicar pel valor de l’àrea la suma dels valors dels determinants (per exemple, 
0’25·(0’5+8+0’9)=2’35); i finalment, el valor del LEX Index és la suma de totes les àrees 
(2’35+2’54+2’12=7’01  701 punts). Per analitzar com variaran aquestes xifres (determinants i 
subcriteris), es dibuixarà un possible escenari futur i ens fixarem amb les puntuacions 
obtingudes per països que s’acostin més a aquest nou escenari. Alguns subcriteris no són 
trobats i s’ometen en el càlcul. 
Les consideracions preses per puntuar la nova situació són: 
 La separació horitzontal millorarà gràcies a les 4 divisions mercantils, però sense 
assolir la màxima puntuació degut a que no s’assegura una plena independència. 
 Entrada completa de les RU’s nacionals al mercat de passatgers, però amb reserves 
sobre els serveis d’OSP, ja que encara no han estat definits. 
 L’accés a instal·lacions operacionals millorarà, però una vegada més la falta 
d’independència de les 4 societats pot afectar negativament. 
 Els aspectes sobre el regulador no varien ja que no se’n parla en el Decret aprovat i, 
per tant, no varien en la puntuació41. 
Per tant, veiem en la tercera columna de la Taula 2 que, amb les noves puntuacions, Espanya 
tindria un LEX Index de 874 punts. El LEX Index per serveis de viatgers seria de 861 i el de 
mercaderies de 888 punts. Aquesta puntuació posaria a Espanya en la categoria d’avançat en 
la liberalització (a l’estar per sobre dels 800 punts); deixant per sobre només al Regne Unit, 
Suècia, Alemanya, Dinamarca, Àustria, Països Baixos i Portugal, els quals encapçalen la 
classificació del LIB Index 2011. Suposant que els demés països no canvien la seva legislació, la 
mitjana pujaria de 794 a 801 punts i la mediana de 803 a 820, situant-se Espanya per sobre en 
ambdós casos. 
La conclusió és que, per assolir la liberalització completa respecte el LEX Index, Espanya ha 
d’assegurar la independència de les 4 societats mercantils resultants de Renfe-Operadora i 
ha de garantir l’autonomia del regulador. Per altra banda, caldrà esperar a la posada en 
pràctica per treure conclusions sobre les possibilitats reals d’accés i de competència, alhora 
que estar atents sobre alguns aspectes que de moment queden indefinits o en els quals encara 
s’està massa endarrerit. 
  
 
                                                          
41
 El reforç dels Reguladors s’ha establert com a prioritari en la modificació del Primer Paquet Ferroviari 
(Via Libre (2012a)) 
Per augmentar el LEX Index: 
 Assegurar la independència de les diferents 
societats de Renfe-Operadora 
 Garantir l’autonomia del Regulador 
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Finalment i per acabar amb l’anàlisi del LIB Index, a continuació es mostra en colors la situació 
d’obertura dels mercats ferroviaris de passatgers (Figura 33). Un cop analitzat com poden 
variar els valors amb la nova legislació espanyola, podem afirmar que, a partir de 31 de juliol 
de 2013, Espanya pot entrar a formar part de la categoria amb el mercat obert amb RU’s 
externes oferint serveis nacionals de passatgers. 
 
Figura 33: Obertura dels serveis ferroviaris de passatgers a Europa 
Font: IBM Global Business Services 
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3.8 Avantatges, inconvenients i reaccions a la liberalització 
 
El control de les companyies nacionals ferroviàries per part dels governs ha significat que 
s’utilitzin com un instrument de política econòmica (ocupació, distribució de la renta42, foment 
d’indústries nacionals, etc.). Això ha portat, en molts casos, a una baixa productivitat de les 
empreses públiques per la falta de mecanismes de sanció en cas de mala gestió i el fet que 
subvencionar el dèficit d’explotació sigui quin sigui destrueix qualsevol incentiu a l’eficiència. 
Per tant, tot això ens portaria a pensar que les empreses ferroviàries han de ser independents 
de l’Estat i operar amb criteris i responsabilitat de futur comercials. 
Quant al finançament de les OSP per part de l’Administració, també es troben dificultats ja que 
aquesta ha de confiar en la informació (costos) facilitats per l’única empresa ferroviària, fet 
que dificulta l’assignació de subvencions exclusives a un servei degut a costos conjunts i canvis 
comptables freqüents. 
 
Liberalització vs. privatització 
 
Moltes vegades es confonen els termes de liberalització i privatització. Tot i que certs 
processos de liberalització poden comportar privatitzacions, el cert és que la liberalització no 
implica una privatització de l’empresa pública. Per veure-ho, a continuació exposarem la 
definició dels termes43: 
 Liberalització: obertura del mercat a la competència, tant pública com privada.  
 Corporativització: reformes estructurals que condueixen a una visió comercial de les 
companyies públiques, millorant la seva eficiència.  
 Privatització: acció de transferir la propietat del capital social d’una empresa que fins 
al moment pertany al sector públic, al sector privat. 
 
El que busca la liberalització 
 
Els objectius de la liberalització ferroviària, d’acord amb la visió que se’n tenia al Regne Unit el 
1992, són augmentar el trànsit de viatgers i mercaderies a través de: 
 Millorar la qualitat del servei i reduir costos a través d’incentius a les empreses 
privades 
 Maximitzar el rendiment de les infraestructures finançades amb fons públics 
(consciència de costos) 
 Incrementar el número d’operadors, fomentant així la competència 
                                                          
42
 De fet, Ferner, A. (1990) apunta que “l’existència d’una infraestructura de transport és condició 
necessària però no suficient pel desenvolupament d’una regió”.  
43
 Pérez Ibarz, I. (2008) 
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 Reduir la burocràcia i el poder sindical (aquest últim punt pot ser positiu o negatiu) 
 Ampliar l’accés als ciutadans als serveis d’A.V. a preus menors 
 Racionalitzar l’oferta de serveis ferroviaris, adequant-los a la situació real 
 Major inversió de capital privat, (desaparició del límit d’endeutament) que fan els 
serveis més atractius i competitius44 
Tot això s’ha de fer amb una prèvia definició dels serveis amb OSP mitjançant criteris 
d’eficiència econòmica, mediambiental i social. 
De fet, Renfe-Operadora preveu un increment de la seva xifra de negoci en un 6’8% el 2013 al 
creure que el redisseny del sector ferroviari donarà una reducció de la despesa del 5% i un 
resultat net de -172 M€45. 
Quant a la infraestructura, l’aplicació de les anàlisis cost-benefici en la selecció de projectes 
evita ineficiències i la modificació de l’equilibri de mercat i de la distribució modal. 
Si ens fixem en la liberalització del sector aeronàutic46 veiem que: 
 Les companyies tradicionals respecten els mercats unes a altres. 
 Apareixen noves empreses amb bitllets reduïts, el qual obliga a la reestructuració de 
les companyies tradicionals. 
 Augment de la producció dels fabricants aeronàutics (Boeing i Airbus) per l’augment 
de comandes de les noves empreses. 
 
 
 
 
Si ens fixem en la liberalització del transport ferroviari de mercaderies a Espanya47 veiem que: 
 Cal simplificar els processos burocràtics requerits per operar en una xarxa ferroviària, 
unificant processos i terminis de vigència, especialment per la llicència i el certificat de 
seguretat. Demores degut a la indefinició en els processos retarden l’entrada al mercat 
dels operadors de mercaderies fins a 2 anys. (“Comsa Rail Transport” i “Continental 
Rail Services” van haver d’esperar de 2005 a 2007). 
 Cal ajustar i unificar els cànons ferroviaris (sovint massa variables al llarg del temps i 
entre països) per tal de fomentar certs transports ferroviaris i eliminar les components 
abusives per part dels operadors de xarxa que dificulten la competitivitat de nous 
operadors. 
                                                          
44
 Argument defensat per John MacGregor, “Secretary of State for Transport in 1992, with the 
responsability of British Railways”. 
45
 Vía Libre (2012b) 
46
 Gómez Agustino, C. (2010) 
47
 Morancho Palau, J. (2010) 
Liberalització del sector aeronàutic: 
     OFERTA i         TARIFES 
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El que es critica de la liberalització 
 
Tot i els avantatges que podem trobar en el procés de liberalització, també s’evidencia que la 
liberalització no soluciona problemes com l’harmonització de les condicions de la 
competència, el sanejament financer del ferrocarril i les necessàries subvencions. 
Al cas espanyol, l’avançament de la liberalització permet intuir que està motivat, no només per 
una estratègia a llarg termini de reestructuració del sector, sinó per causes conjunturals 
associades a les gravíssimes condicions econòmiques actuals i per complir amb els objectius 
d’estabilitat pressupostària. Sense mencionar-se explícitament, es poden donar 
reestructuracions de plantilla, especialment amb la desaparició de FEVE48. 
Per la seva part, tots els sindicats (UGT, CC OO, Semaf, CGT, Sindicato Ferroviario i Sindicato de 
Circulación) han convocat ja vagues els passats 3/8/2012 i 17/9/2012 contra l’obertura del 
mercat ferroviari a la competència i la divisió de Renfe-Operadora per: 
 Perill de llocs de treball 
 Empitjorament del servei 
 Portar a una privatització encoberta 
En el mateix sentit, Izquierda Unida, IU, dóna suport a les protestes al considerar que posar 
Renfe en mans privades farà inviable la millora i consolidació de les línies de rodalies i 
provocarà la desaparició de línies de mitja distància. De fet, argumenten que la liberalització 
és una estocada mortal al ferrocarril convencional, que oblida el component social que té la 
prestació pública. 
Per López Peláez, en el seu article sobre la privatització ferroviària a Espanya49, la liberalització 
encoratja l’individualisme per buscar l’increment de la competitivitat. Aquest individualisme, 
on èxits i fracassos es transformen en quelcom personal, sovint porta a precàries condicions 
de treball degut a la voluntat d’incrementar beneficis, reduint els costos relacionats amb la 
prevenció laboral. Tot i que s’argumenta que fins el final del procés liberalitzador no es veuran 
els beneficis, aquest és un procés irreversible. Per a molts autors citats en el document, la 
liberalització comporta falta de coordinació no només en els serveis, sinó també en els 
treballadors, qui tenen contractes i mètodes de treball variats. No es tracta només de 
problemes burocràtics, sinó de problemes pràctics reals, degut a que diferents empreses 
comparteixen l’espai físic de treball. 
Les subcontractacions (sovint en massa graus) empitjoren la seguretat laboral: 
- Problemes físics i riscos laborals pels treballadors de la infraestructura (casos relatats 
de sordesa, atropellaments o electrocucions). 
- Problemes psicològics i estrès pels treballadors dels operadors ferroviaris de les 
estacions. 
                                                          
48
 Mendoza Losano, A. (2012) 
49
 López Peláez, A. (2010) 
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La falta de cursos de formació i de qualificació per accedir als llocs de treball i les pressions per 
realitzar els treballs i per la puntualitat i coordinació en les interaccions amb companyies i 
usuaris propicien aquesta precarització. Per altra banda, l’augment de la diversitat i 
inestabilitat perjudica i contrasta amb la cultura del treball tradicional en el sector i amb la 
reducció del poder sindical (sovint degut a les subcontractacions). 
Com a conclusió de l’informe, la construcció d’un model amb major seguretat laboral, millor 
coordinació i major capacitat d’associació sindical i de defensa dels drets i obligacions dels 
treballadors mitigaria els efectes del discurs neoliberal obsessionat amb l’increment de la 
competitivitat a la UE i augmentaria la seguretat en un sector tan estratègic com són els 
ferrocarrils. 
 
Altres reaccions 
 
La Comissió de Transports del Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports es va posicionar en 
un informe a l’inici del procés l’any 2006 afirmant que les poderoses organitzacions estatals, 
que disposen de la majoria de medis humans i materials homologats i del mercat actual del 
transport ferroviari, constitueixen la principal barrera d’entrada.  
En el mateix sentit s’ha manifestat la Comissió Nacional de la Competència en el seu informe 
sobre el Decret-Llei aprovat: tot i reconèixer la necessitat d’una profunda revisió de la 
regulació del sector i la valoració positiva de la voluntat liberalitzadora i de la introducció de la 
competència, considera clarament indefinit el contingut en determinats aspectes crucials, 
com l’abast de Renfe-Operadora o els mitjans per l’efectiva introducció de la competència 
(cànons, solcs, barreres d’entrada, etc.). Així en l’informe també s’aposta per: 
 La garantia absoluta d’independència funcional, jurídica i comptable de les unitats de 
Fabricació i manteniment i d’Arrendament de material rodant. 
 L’eliminació de Renfe-Operadora com a entitat matriu per enfortir la independència 
jurídica de les entitats funcionals resultants. 
 L’entrada de socis privats amb decisió operativa. 
 Tot i que, d’acord amb el Reglament 1370/2007 de 23 d’octubre, les comunitats que 
gestionen rodalies i regionals (Catalunya i Euskadi) poden mantenir el règim de 
contractació directa en els serveis d’OSP, això no ha d’entorpir l’efectiva liberalització 
de la resta de serveis, molt especialment els d’interconnexió amb França. 
Finalment, l’informe es qüestiona sobre quins seran els criteris de rendibilitat per establir les 
infraestructures ferroviàries no rentables.  
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4. Prestació dels serveis ferroviaris 
 
4.1 La separació entre infraestructura i serveis 
 
Com hem vist anteriorment, amb la Directiva 91/440 s’introdueix l’obligació de separar, 
almenys de forma comptable, l’administració o gestió de la infraestructura de l’explotació o 
prestació de serveis, el qual no deixa de ser una vegada més una mesura liberalitzadora i 
harmonitzadora amb el transport per carretera.  
L’organització dels diferents països i la classificació d’aquesta separació es mostren a 
continuació: 
 Separació comptable: La comptabilitat ha d’estar diferenciada. 
o Luxemburg L’empresa pública CFL s’encarrega conjuntament d’infraestructura 
i serveis. 
o Àustria: L’empresa pública ÖBB s’encarrega conjuntament d’infraestructura i 
serveis. 
o Hongria: Les empreses públiques MÁV i GySEV són els gestors de les 
infraestructures alhora que operen serveis sobre les seves xarxes. 
o Grècia i Irlanda separen només comptablement, però per la seva condició 
insular tenen un règim especial en la transposició de Directives ferroviàries. 
 Separació orgànica: En unitats de negoci (UN) diferenciades, però en la mateixa 
empresa. Sovint, aquesta modalitat ha anat lligada a la creació d’un holding 
empresarial dins del qual trobem la infraestructura i l’operador separats. 
o Alemanya: El 1994 es crea el Holding DB AG que inclou DB Netze (abans de 
2007, DB Netz), divisió encarregada de la infraestructura. 
o Itàlia: El 1998 es constitueix el Holding FS que inclou RFI, gestor de la 
infraestructura. 
o Bèlgica: El 2005 es crea el Holding SNCB, que inclou Infrabel. 
o Polònia: El 2001 es crea el Holding PKP S.A. el qual inclou PLK-PKP S.A. com a 
gestor de la infraestructura, inspirant-se clarament en el model alemany. 
 Separació institucional: Es crea normalment una empresa independent per 
l’administrador d’infraestructura. Està encaminada a oferir la lliure competència en 
l’explotació de serveis. Sovint es coneix aquest model com desintegració vertical (així 
com la separació dels diferents serveis –viatgers, mercaderies, etc. – es coneix com a 
separació horitzontal). 
o Suècia: Des de 1988 es separa Beneverket, administrador de la infraestructura, 
de l’operador públic, SJ. 
o Regne Unit: Des de 1994 separació institucional, primer amb l’administrador 
privat Railtrack i, actualment des de 2001, amb el gestor públic Network Rail. 
o França: El 1997 es crea RFF com a administrador d’infraestructura. De totes 
maneres, aquest contracta el manteniment i control de circulació a l’operador 
SNCF. França és un dels països que va mostrar més oposició a la separació 
institucional des dels inicis, advocant més per una separació comptable. 
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o Països Baixos: El 1995 crea el Holding NS, però ProRail, encarregada de la 
infraestructura, se’n separa el 2003. 
o Finlàndia: El 1995 es separa el gestor d’infraestructura, RHK, de la societat 
anònima estatal per la prestació de serveis, VR Group Ltd. 
o Dinamarca: Després de tenir separació comptable des de 1993, el 1998 es 
separa el gestor de la infraestructura, Banedanmark, de l’explotador dels 
serveis, DSB. Dinamarca, a més, té tots els serveis en règim de lliure accés. 
o Portugal: Després de tenir separació comptable des de 1991, el 1997 es separa 
el gestor de la infraestructura, Refer EPE, de l’explotador dels serveis, CP. 
o Espanya: Com ja hem vist anteriorment, actualment separa institucionalment 
ADIF i Renfe-Operadora des de 2005. 
Els defensors d’aquesta separació institucional argumenten que la gestió de la infraestructura, 
pel caràcter de monopoli natural que té aquesta, ha de tenir orientació de servei públic; 
mentre que, per altra banda, l’explotació de serveis ha de buscar objectius comercials. 
Alguns dels autors més crítics de la separació institucional50 opinen que aquesta té efectes 
adversos en la seguretat i salut de treballadors, passatgers i mercaderies, posant com a 
exemple la privatització del gestor d’infraestructures britànic. 
Per la seva part, els sindicats UGT i CCOO estan d’acord en la separació comptable de la gestió 
de la infraestructura i de l’explotació, però són contraris a la seva separació institucional i, 
sobretot, a la seva privatització. Els exemples, segons ells, fallits de Regne Unit i Suècia 
demostren que aquets processos perjudiquen a treballadors (reduccions de plantilla, pèrdua 
d’influència en les decisions) i usuaris (falta d’informació). De fet, es posa en dubte la política 
d’equiparar el ferrocarril a altres modes de transport. 
                                                          
50
 Cobos Artigada, F. et al. (2005) 
Figura 34: Administradors d’infraestructura a Europa 
Font: Gómez Agustino, C. (2010) 
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A partir d’una separació (sigui la que sigui), l’Estat es relaciona amb els ens de les següents 
maneres: 
 Plans Estratègics: El govern estableix un objectiu genèric amb l’administrador 
d’infraestructures i hi inclou les inversions previstes. A Espanya aquests plans s’han 
anomenat PDI, PEIT o PITVI. 
 Contractes-Programa: El govern pacta amb l’operador públic compromisos de serveis i 
el seu finançament. El darrer firmat a Espanya amb Renfe-Operadora és el Contrato-
Programa 2006-2010. 
 Pla de gestió: La companyia ferroviària estableix la forma organitzativa, política de 
preus i responsabilitats. 
 
4.2 El finançament del gestor d’infraestructura i el cànon ferroviari 
 
El cànon ferroviari és vital pel bon funcionament de tot el sector. Aquest cànon sovint té en 
compte molts paràmetres: costos evitables o atribuïbles (ús i manteniment de la via pel 
desgast segons nombre de cotxes o d’eixos per km, energia, cost d’oportunitat en hores punta 
(tot i resultar especialment difícil la seva definició) i costos incrementals a llarg termini); i 
costos comuns o no atribuïbles (costos de xarxa). 
Simplificadament podem dir que el cànon pot buscar la recuperació de tots els costos i ser 
autosuficient per la construcció, manteniment i gestió de la infraestructura (infraestructura 
com a actiu comercial, que es pot arribar a privatitzar); o per altra banda, buscar l’eficiència 
d’ús (infraestructura com a actiu social i que s’ha de subvencionar). 
De totes maneres, no és objecte d’aquest document avaluar el seu càlcul i per tant només 
volem deixar constància dels grans models que trobem actualment, ja que alguns varien quan 
tracten amb serveis amb OSP. 
 Cànon per cobrir la totalitat dels costos segons el sistema de primer usuari, en països 
com Regne Unit (on, fins i tot, hi ha superàvit en alguns exercicis) i Alemanya. 
o Els operadors lliures paguen els costos evitables. 
o Els operadors franquiciats cobreixen tots els costos no satisfets per la suma 
dels cànons a operadors lliures i altres ingressos.  
 Cànon segons cost marginal social, en països com Suècia, Finlàndia. 
 Cànon segons un percentatge dels ingressos de l’operador, a França (tenint en 
compte les necessitats del trànsit regional) i s’està estudiant com a mesura de 
protecció en cas de demanda inferior a la prevista pel tren d’alta velocitat de Brasil 
entre Río de Janeiro i Sao Paulo.  
Els costos d’accés a la infraestructura representen el major component (fins a un 40%51) dels 
costos d’operació.  
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 ECMT, OECD (2007-3.) 
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4.3 Modalitats per la prestació dels serveis ferroviaris 
 
Una vegada tenim el marc legal liberalitzat, permetent la concurrència de diferents operadors, 
s’ha d’articular quina de les diferents modalitats es porta a la pràctica. L’objectiu d’aquest 
apartat és enumerar les diferents modalitats, explicant com es poden dur a terme i quins són 
els seus principals avantatges i inconvenients. 
 
Prestació directa per empresa pública 
 
Es tracta que l’Administració encarrega la prestació d’un o diversos serveis a una empresa de 
titularitat pública. Típicament l’administrador de la infraestructura no està separat 
institucionalment d’aquest operador. No deixa de ser el model adoptat fins l’actualitat a l’Estat 
Espanyol, on s’estableixen acords periòdics entre l’Administració i l’operador públic, els quals 
s’anomenen contractes-programa. En aquests, l’Administrador fixa els nivells de servei que 
l’operador públic haurà de servir i les subvencions que se li pagaran en concepte dels serveis 
socials no rentables. Aquests subsidis han d’estar ben definits ja que l’excessiva dependència 
de les companyies ferroviàries a les massives subvencions disminueix l’autonomia de gestió. 
Tot i que aquest model es veu com antic i contrari a la competència, s’ha demostrat que 
algunes empreses públiques ferroviàries operen amb èxit els serveis que presta, com pot ser 
DB a Alemanya, SNCF a França o FGC a Catalunya. En aquests casos, podem considerar que la 
simple amenaça d’entrada de la competència ja posa suficient pressió a l’operador públic, tal i 
com s’evidencia als Països Baixos amb NS. 
De totes formes, la UE limita molt aquesta modalitat, que quedaria reservada per a xarxes 
petites i aïllades, on l’operador també actua com a Administrador d’Infraestructura en 
moltes de les seves funcions. Un molt bon exemple que ens queda proper són les línies 
Llobregat-Anoia i Barcelona-Vallès, operades i administrades per Ferrocarrils de la Generalitat 
de Catalunya (FGC). 
 
Lliure accés (“Open Access”) 
 
Es tracta de permetre que un operador pugui 
entrar al mercat operant els serveis que 
consideri, sense comprometre’s en oferir un 
determinat nivell de servei. És una competència 
al mercat. 
Permet la màxima concurrència, ja que l’únic que 
Figura 35: FGC Cargo direcció Zona Franca 
Font: trenscat.cat 
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ha de fer l’empresa ferroviària és obtenir la llicència i certificat de seguretat i sol·licitar solcs i 
pagar els cànons a un Administrador d’Infraestructura, el qual ja acostuma a estar separat 
institucionalment. 
Amb aquest model, es posen en perill els serveis socials no rentables, ja que cap empresa 
privada els operarà i l’Administració haurà d’acabar encarregant-ne la prestació a un operador 
(normalment públic). Per tant, des del punt de vista de l’Administració pública (i de tots els 
contribuents), amb aquest model els serveis rentables aporten beneficis a empreses 
privades, mentre que els serveis no rentables s’han de seguir subvencionant, fent que 
aquests subsidis augmentin. Encara pitjor, amb aquesta modalitat l’Administració pot perdre 
la capacitat reguladora i de control sobre els serveis, el qual és especialment greu en el cas 
dels serveis amb OSP. 
Quant a la pròpia explotació, la modalitat de lliure accés perd clarament les economies 
d’escala i de xarxa i complica els processos d’assignació de solcs, el qual encara s’agreuja més 
en línies amb via única52. 
Per tant, aquesta modalitat hauria de quedar reservada a línies molt específiques i curtes (per 
exemple, enllaços amb aeroports) amb gran participació privada, mercaderies i transport 
combinat i als serveis sense OSP, és a dir llarga distància (bàsicament A.V.). A més, s’ha 
d’assegurar que en aquests serveis, en els quals l’empresa que els opera ho fa per la 
rendibilitat que en treu, els cànons cobreixen la totalitat de costos i no creen una 
competència deslleial en altres serveis (rodalies o regionals) o modes de transport. Un 
exemple són les unitats de mercaderies dels diferents països europeus, inclòs Espanya, 
liberalitzats amb lliure accés des de 2003. 
 
Concessions o franquícies 
 
Es tracta que l’Administració contracti la prestació d’un o diversos serveis a una empresa de 
titularitat pública o privada. L’administrador de la infraestructura pot estar separat 
institucionalment o integrat dins l’operador públic. L’acord entre l’Administració i l’operador 
escollit es plasma en un contracte amb una durada i unes condicions determinades. 
Els contractes de concessió no deixen de ser pròxims a un monopoli, però amb poders 
restringits i controlats per l’Administració (serveis, preus, etc.). A més, la competició real 
entre la competència d’operadors només es dóna en certs punts en el temps (en els períodes 
d’adjudicació)53. És per tot això que definim concessions com competència per al mercat, ja 
que s’introdueix la competència, però amb uns controls per garantir el servei, més enllà dels 
criteris estrictes de mercat. 
En alguns casos, s’ha plantejat modalitats que integren un lliure accés amb una concessió. 
Aquesta pràctica s’ha demostrat errònia i s’ha de considerar equivocada ja que, és amb 
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 Alexandersson, G. et al. (2006) 
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l’exclusivitat de l’operador en la prestació dels serveis que es poden extreure els veritables 
beneficis del model. De fet, alguns autors54 defensen que, perquè la política de subvencions 
creuades (línies més afavorides a més desafavorides) funcioni, és necessari que el mercat sigui 
servit per un monopoli, ja sigui públic o privat. Per tant, la combinació d’un model que permet 
que operadors privats operin lliurement serveis rentables i operadors contractats operin tots 
els serveis provoca que greus inconvenients per l’operador contractat, que perd eficàcia pels 
serveis rentables, mentre ha de mantenir un determinat nivell de servei pels que no ho són. 
Alguns autors diferencien franquícies i concessions segons si es té l’exclusivitat del servei o no; 
segons el tipus de contracte; o segons si el material rodant l’aporta l’operador o 
l’Administració pública55. Al no tenir sentit un sistema concessional sense exclusivitat i pel fet 
que l’aportació del material rodant no deixa de ser una condició del contracte que pot variar 
en el temps i en l’espai, en aquest document es considerarà franquícia i concessió com a 
sinònims, sense cap d’elles tingui cap implicació contractual afegida. 
Ho veurem més en detall en el següent apartat, però podem avançar que l’adjudicació de les 
concessions es pot fer: 
 De forma directa: L’Administració contracta l’operador directament. Normalment se li 
adjudica a l’operador públic i, per tant, això pot considerar-se com un model similar a 
la Prestació directa per empresa pública, però substituint el contracte-programa per 
un contracte que s’ha de re-adjudicar periòdicament. 
 De forma competitiva: Mitjançant subhastes o concursos. Motiva més la participació 
privada i busca la reducció de costos. Les ofertes són valorades segons els nivells de 
servei i/o aspectes econòmics.  
La majoria d’agents econòmics reclamen que aquesta adjudicació es faci seguint criteris 
estrictament competitius, a l’obtenir-se majors increments d’eficiència (del 20% en front del 
10% (McNulty, Roy (2011))). 
Per altra banda, també s’han de destacar un seguit d’inconvenients en el model concessional: 
Primerament, la multiplicitat d’operadors induïda per una modalitat de concessions comporta 
una major necessitat de personal qualificat, al no poder ser compartit entre les diferents 
àrees de negoci. En segon lloc, aquesta multiplicitat augmenta el número de transaccions, tot 
i fer-les més transparents i sota el mercat. I finalment, les concessions per si soles no 
impliquen una gran injecció de capital privat i molts aspectes segueixen lligats al govern i a la 
política. 
 
Els avantatges de les concessions en front d’altres modalitats 
A continuació s’exposen els principals avantatges quant a facilitat d’aplicació d’aquesta 
modalitat: 
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 Disminueix el problema del repartiment dels solcs: Donat que la majoria de solcs 
estan ocupats pels serveis establerts en el contracte, el procés d’atorgament de solcs 
es simplifica si ho comparem amb un lliure accés. 
 Redueix les pèrdues de beneficis per efecte xarxa: Si es segueix una bona política de 
planificació, resulta més fàcil coordinar uns serveis estructurats en concessions que un 
model de lliure accés. 
 Major control de preus i serveis per part de les autoritats: Al plasmar les condicions 
de serveis i tarifes en un contracte i la possibilitat de fer fora l’operador franquiciat si 
no compleix les condicions i objectius permet tenir un control sobre els serveis, alhora 
que es manté una pressió competitiva. 
 Major eficiència de les subvencions: Al dividir la xarxa en diferents concessions, 
s’eviten les subvencions creuades, les quals, a més, poden entorpir els processos 
competitius. Aquest fet, junt amb l’evitació dels monopolis, pot portar a la disminució 
de les subvencions aportades per l’Administració pública. 
Per tant, el sistema concessional sembla ser el més adient per operar els serveis ferroviaris 
amb OSP. 
 
Com s’aconsegueix la reducció de costos en els serveis amb les concessions 
Sembla clar que el ferrocarril presenta economies d’escala i de densitat degut als alts costos 
enfonsats o no recuperables (“sunk costs”), aquells que ha d’afrontar l’empresa per entrar al 
sector per invertir en determinats actius i que no es poden recuperar quan decideixi sortir 
del sector. Per tant, es podria dir que la seva divisió en concessions disminueix d’alguna 
manera la seva eficiència, el qual es creu que es compensa pel millor rendiment del mercat 
liberalitzat. A continuació exposem en quins aspectes es pot trobar aquesta reducció de 
costos: 
 Racionalització de les plantilles laborals: La companyia pública ja no té obligacions de 
mantenir extenses plantilles seguint criteris polítics. 
 Ús d’equipament i material menys específic: Els ferrocarrils han usat tradicionalment 
material molt específic, el qual encaria els costos de fabricació i manteniment. 
L’estandardització aprofita les economies d’escala, reduint-ne els costos. Un bon 
exemple és l’ús de motors i altres peces d’autobús en els nous combois operats per BK 
Tåg a Suècia, abaratint el seu manteniment, a més d’adaptar-se millor al clima i ser 
millors ambientalment. 
 Noves rutines i pràctiques laborals: Els operadors privats, motivats per l’obtenció de 
beneficis, incentivaran les bones pràctiques com pot ser una conducció eficient. La 
diversificació del seu personal també pot aportar beneficis. Un exemple és el fet que 
BK Tåg a Suècia feia responsable als maquinistes, no només de la conducció dels trens, 
sinó també del repostatge i certa neteja dels combois. 
 Racionalització de pràctiques laborals, mitjançant la reducció del poder sindical: 
Indubtablement produirà un augment de l’eficiència, tot i que està clar que s’ha 
d’evitar que desencadeni en unes precàries condicions de treball degut a la voluntat 
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obsessiva d’incrementar beneficis, augmentant el nombre de subcontractacions i 
reduint els costos relacionats amb la prevenció laboral. 
 Racionalitzar l’oferta de serveis ferroviaris, adequant-los a la situació actual i a les 
OSP reals: La necessitat d’estudis sobre la rendibilitat dels serveis previs a la concessió 
farà que es replantegin fins a quin punt s’han de mantenir serveis ferroviaris que, 
potser, no estan sota el paraigües de les OSP o que, potser, poden ser servits de forma 
més eficient en un altre mode de transport (línies regulars d’autobús). 
Encara que molts d’aquests canvis puguin ser vistos com a menors, el cert és que pocs d’ells 
s’haguessin pogut implementar sota el règim d’un operador públic amb monopoli. Tot i això, 
alguns autors56 defensen que aquest model comporta una augment de costos –amb el 
conseqüent increment de tarifes als viatgers i de subvencions a les Administracions–; i una 
dificultat per trobar competitivitat potencial pels contractes de franquícia, inclús per 
contractes curts, posant com a exemple d’aquestes dues conseqüències el cas britànic. 
 
Bones pràctiques i aspectes a evitar en model concessional 
L’experiència històrica en altres processos de liberalització de transports i, més específicament, 
alguns sistemes de concessions han portat a l’aprenentatge dels inconvenients i els errors 
comesos. Per tal d’evitar-los, a continuació s’enumeren alguns dels aspectes a tenir cura en el 
marc d’un nou sistema liberalitzat: 
 No es pot repetir el fracàs de la liberalització del transport de mercaderies a nivell 
europeu, el qual ha incentivat una competència menor a l’esperada en molts països 
(com per exemple, Espanya) i no ha impulsat el transport transfronterer57.  
 No s’ha de perdre el valor harmonitzador social del ferrocarril, el qual té un valor, tan 
econòmic, com social (desequilibris territorials) i ambiental. Sense perjudici d’aquesta 
premissa, s’han d’avaluar i prioritzar les decisions amb una anàlisi cost-benefici 
transparent.  
 L’estat s’ha d’involucrar per evitar els conflictes laborals i prevenir l’empitjorament 
de les condicions de treball (dels quals se n’ha parlat amb escreix en els inconvenients 
de la liberalització), mitjançant la creació d’un ens que vetlli per l’harmonització de les 
condicions laborals i els recursos humans, treballant junt amb l’Administrador 
d’Infraestructura i els operadors. Un exemple a seguir en aquest aspecte és el francès, 
país que crearà el “Groupement d’Infrastrcture Unique” per aquestes finalitats, tal i 
com anunciava el seu Ministre de Transports, Fréderic Cuvillier58. 
 S’ha de vetllar pel manteniment de les tarifes en unes cotes raonables i evitar que un 
operador en situació de monopoli pugui apujar unilateralment els preus. La BBC 
recollia el 2007 que els ferrocarrils britànics eren els més cars d’Europa, tot i tenir el 
mercat més liberalitzat.  
 L’Administració no pot perdre el control sobre els serveis, els quals han de fer que el 
sistema sigui estable pels usuaris com a mode de transport. Tot el contrari va passar 
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amb la liberalització d’autobusos al Regne Unit59, on s’acaben creant dues grans 
companyies (Stagecoach i FirstGroup), que creen monopolis, de forma que modifiquen 
serveis (horaris i preus) lliurement i amb poca antelació i operen només les xarxes 
comercials, fent que augmentin les subvencions pels serveis socials. 
 No es poden perdre els beneficis de xarxa del mode ferroviari. Se’n parlarà en detall 
més endavant. La liberalització dels autobusos al Regne Unit va comportar nivells de 
descoordinació tan grans que es deixaven veure amb grans temps d’espera i vehicles 
buits. 
 S’ha d’incentivar la multidisciplinarietat dels actors ferroviaris per relacionar-se amb 
altres modes de transport, més encara del que tradicionalment s’ha fet amb 
l’operador únic. 
 S’han de prohibir pràctiques excessivament competitives, les quals poden arribar a 
posar en risc, fins i tot, la seguretat dels usuaris, tal i com va passar en el que es coneix 
com la “Bus War” en la liberalització del sistema d’autobusos britànic, on els 
conductors arribaven a cometre imprudències de trànsit60. 
 L’estudi de la rendibilitat dels serveis és complex al haver de tenir en compte 
previsions d’oferta i demanda, inflació, millores en la gestió, etc. No es poden repetir 
errors en les decisions d’adjudicació d’una concessió, ja que aquests comporten el 
pagament de milionàries indemnitzacions amb diners públics i la pèrdua de la 
confiança en el sistema, tal i com ha passat a la WCML del Regne Unit. L’adjudicació 
d’una concessió ha de ser pressa objectivament i tenint en compte que la pèrdua d’un 
concurs pot portar a una empresa a la fallida degut al llarg termini dels contractes. 
Un exemple és el fet que Virgin Trains apuntava a la fallida després de la pèrdua de la 
franquícia de la WCML al Regne Unit el darrer agost de 2012. 
 Els operadors han de fer estudis de risc acurats, basats en reflexions mesurades i 
intel·ligents del risc en les re-franquícies61 per tal d’evitar la necessitat de rescat públic 
durant el període de contracte, la qual cosa passa sovint. També s’ha de tenir en 
compte els efectes de possibles períodes de recessió62, com l’actual. Una bona pràctica 
és l’exigència d’un model de finançament que prevegi canvis futurs. 
 No es pot pretendre l’eliminació dels operadors tradicionals (de bandera) ja que això 
produiria un dumping polític i social inadmissible63. 
 Tot i la situació d’endeutament públic actual, l’Estat ha d’assumir el deute històric 
associat als ferrocarrils perquè les companyies públiques competeixin en igualtat. 
Aquest és un dels principals problemes que ha llastrat la visió comercial del ferrocarril 
durant les darreres dècades, sovint per problemes més lligats al finançament dels 
serveis socials que a una mala gestió. En la liberalització sueca, l’excessiva part del 
                                                          
59
 La “Bus deregulation” al Regne Unit s’aprova el 1986 dins la “Transport Act” de 1985, sota el govern 
conservador de Margaret Thatcher. El sistema s’articula com un lliure accés, però integrant unes 
concessions en forma de Gross cost contract entre 1985-96, de Net cost contract entre 1996-2000 i, des 
de 2000, en forma de Quality incentive contract (KPMG et al. (2010)). 
60
 Lanbridge, B. (2006) 
61
 O’Toole T. (CEO de First Group) (2012) 
62
 Department for Transport (2010b) 
63
 Pepy, G. (President d’SNCF) (2010) 
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deute assignada a l’operador públic SJ va hipotecar el futur de les seves operacions 
comercials, arribant a necessitar el rescat públic. 
 S’ha de mantenir una indústria ferroviària europea potent. Les associacions PPP entre 
governs, operadors públics i privats i fabricants de material rodant han de permetre 
entrar en mercats de fora la UE i mantenir la marca de qualitat del ferrocarril europeu. 
Exemples clars són les unions entre Alstom i SNCF a França o entre Talgo, ADIF i Renfe-
Operadora a Espanya per competir en contractes a l’estranger, entre els quals aquests 
últims han guanyat la construcció del TAV d’Aràbia Saudita entre la Meca i Medina64.  
 
Països on ja s’apliquen les concessions 
El model concessional proposat ja s’està aplicant durant les darreres dues dècades a països 
europeus amb diferents característiques: 
 Al Regne Unit, des de la privatització dels ferrocarrils, es concessionen tots els serveis 
de passatgers. La xarxa es divideix en rutes que es franquicien independentment amb 
contractes típicament d’entre 7 i 15 anys. El material rodant s’arrenda a les ROSCO, 
també per contracte. La fiabilitat del servei es situa en un 90% i la satisfacció dels 
usuaris en un 81%65. 
 A Suècia, el transport regional està descentralitzat. Els serveis regionals s’organitzen en 
concessions amb contractes curts de 5 anys i el material rodant és aportat per les 
Autoritats de transport. Els serveis interregionals (llarga distància) són prestats 
directament per l’operador públic SJ si són rendibles; o concessionats amb contractes 
de 15 anys i material rodant aportat per l’operador, si no són rendibles. La reducció de 
costos obtinguda amb el sistema concessional per les autoritats de transport sueques 
és aproximadament un 20%66. 
 A Alemanya, el transport regional està descentralitzat. Els serveis regionals 
s’organitzen en concessions que sovint són adjudicades de forma directa a l’operador 
públic DB. 
 Als Països Baixos, els serveis regionals (nacionals) s’organitzen en concessions de 10 
anys adjudicades de forma directa a l’operador públic NS. 
 A França, només una concessió entre la Gare Part-Dieu-Villette de Lyon i l’aeroport 
Lyon-Saint Exupéry opera actualment des de 201067. A més, el projecte entre Tours i 
Bordeaux de la LAV Sud Europe Atlantique serà construït i operat a mode de concessió 
durant 50 anys68. Ambdues concessions les opera una de les més importants del 
sector, Vinci mitjançant PPP. El debat de la concurrència d’operadors està més viu que 
mai en aquest país, on ja es tendeix clarament a les concessions en els serveis TER. 
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 Railway Gazette International (2011c) 
65
 Department for Transport (2010b) 
66
 Alexandersson, G. et al. (1999) 
67
 Rhônexpress (2010) 
68
 Caissedesdepots (2012) 
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Síntesi del model de concessions: 
 No s’ha de perdre el valor harmonitzador social del ferrocarril i mantenir tarifes 
raonables. 
 L’Administració no pot perdre el control sobre els serveis. 
 No es poden perdre els beneficis de xarxa del mode ferroviari. 
 No es poden produir errors en les decisions d’adjudicació d’una concessió, 
mentre els operadors han de fer estudis de risc acurats. 
 No es pot pretendre l’eliminació dels operadors tradicionals. 
 L’Estat ha d’assumir el deute històric associat al ferrocarril. 
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Quadre resum de les modalitats per la prestació de serveis ferroviaris  
 Prestació directa per empresa pública Lliure accés Concessions 
Com s’organitzen 
L’Administració encarrega la prestació a 
l’operador públic. 
CONTRACTE-PROGRAMA 
Les empreses operen els serveis que 
desitgen, amb l’única relació amb 
l’Administrador d’Infraestructura. 
L’Administració adjudica la prestació dels 
serveis, prèviament dividits i estudiats. 
CONTRACTE 
Adjudicació:     - Directa 
                           - Competitiva 
Quina 
competència té 
CAP. Monopoli públic. DE MERCAT. Màxima concurrència. 
PEL MERCAT. Competència puntual en 
l’adjudicació. 
Avantatges 
- Algunes empreses públiques operen amb 
èxit. 
- La simple amenaça de competència pot 
ser suficient motivació. 
- Eficiència en l’efecte xarxa. 
- Evita duplicitats. 
- Gran competència en els serveis 
comercials (rentables) 
- Els cànons poden arribar a cobrir els 
costos. 
- Disminueix el problema del repartiment 
dels solcs. 
- Redueix les pèrdues beneficis de xarxa 
(resulta més fàcil coordinar). 
- Major control de preus i serveis per part 
de les autoritats. 
- Major eficiència de les subvencions 
(s’eviten les subvencions creuades). 
Inconvenients 
 
- Limitat per la UE. 
- Cap tipus de competència. 
- Dependència de les decisions polítiques. 
- Cap control sobre els serveis. 
- No es pot implantar en els serveis no 
rentables, els quals es veuen dificultats. 
- Tota la rendibilitat es queda en mans 
privades. 
- Major necessitat de personal qualificat. 
- Poca inversió privada i competència 
limitada. 
- Major número de transaccions, però més 
transparents. 
- Molts aspectes lligats a la política. 
Aplicacions 
- Xarxes petites i aïllades, amb 
l’administrador d’infraestructura integrat 
en l’operador. 
- Serveis comercials (Llarga distància). 
- Mercaderies i transport combinat. 
- Xarxes molt específiques. 
-Serveis amb OSP: rentables i no rentables. 
-Serveis comercials. 
Taula 3: Quadre resum de les modalitats per la prestació de serveis ferroviaris 
 
 
Modalitats per la prestació de serveis ferroviaris: 
 PRESTACIÓ DIRECTA    XARXES PETITES I AÏLLADES 
 LLIURE ACCÉS    MERCADERIES I SERVEIS COMERCIALS SENSE OSP  
 CONCESSIONS    SERVEIS AMB OSP 
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4.4 Com incentivar la competència del sector 
 
El sector ferroviari ha estat històricament una activitat molt tancada a la iniciativa privada, 
donada l’harmonia i monopoli que oferien les companyies nacionals. Un cop superada aquesta 
etapa, el sector ferroviari ja s’haurà adaptat legalment per permetre l’entrada de competidors 
externs i privats. De totes formes, no n’hi prou amb els canvis legislatius donades les 
importants barreres d’entrada que té el sector. Per tant, a continuació enumerarem un seguit 
de bones pràctiques recollides de les experiències europees per incentivar l’entrada de 
competidors al mercat ferroviari: 
- Reduir els costos enfonsats o no recuperables (“sunk costs”), principalment 
infraestructura, material rodant i capital humà. En el següent punt veurem com es 
poden millorar aquests aspectes, però ja es pot avançar que l’estandardització i la 
creació de mercats secundaris que facilitin aquestes funcions a qualsevol operador 
resulta crucial. 
- No discriminar petits operadors en front de companyies ja establertes, mitjançant, 
per exemple, l’eliminació de les variables discriminatòries en els cànons per ús de la 
infraestructura, encara presents en molts països; o en l’atorgament dels solcs. 
- Permetre la possibilitat d’atacar i córrer (“hit-and-run”): Consisteix en l’agilització de 
tràmits (llicència ferroviària, certificat de seguretat, contractes) per tal que un nou 
competidor pugui atacar i córrer, és a dir, obtenir beneficis abans que la companyia 
establerta pugui reaccionar. Un exemple contrari a aquestes pràctiques competitives 
és la presumpta comunicació entre DB Netze i els operadors de DB a Alemanya quan hi 
ha peticions de solcs d’operadors tercers per tal que l’operador públic pugui 
reaccionar. 
- Disminuir els efectes de les barreres innocents d’entrada, com poden ser les 
economies d’experiència (afavorint la mobilitat i transferència de personal amb 
experiència) o la imatge de marca. 
Un bon exemple de bona pràctica 
en aquest sentit el trobem al 
Regne Unit, on l’Autoritat de 
Transport cedeix la imatge de 
marca de les franquícies als 
operadors contractats. Veiem a la 
Figura 36 la imatge de l’operador 
“East Coast” (el qual pertanyia fins 
la pèrdua de la franquícia per 
fallida a “National Express”) que 
opera la “East Coast Main Line”. 
Totes aquestes pràctiques són més factibles en el transport de mercaderies per tenir un 
material rodant menys específic i una major flexibilitat en els horaris. De totes maneres, si 
s’aconsegueixen superar aquests inconvenients, el nombre d’empreses interessades en 
invertir en el ferrocarril augmentarà. 
Figura 36: East Coast Class 43 a l’estació de Darlington, bressol 
del ferrocarril des de 1825 
Font: Arxiu propi 
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L’obertura del mercat ferroviari, junt amb la implementació d’aquestes pràctiques ha 
comportat, entre altres efectes: 
 L’establiment de companyies d’autobusos com a franquícies, sovint oferint serveis 
coordinats. Exemples clars són Arriva, National Express, Go-Ahead FirstGroup o 
Stagecoach al Regne Unit i s’apunta que el mateix podria passar amb Alsa a Espanya69 
(la qual ja ha entrat en l’explotació de xarxes de transport urbà a través de la filial Alsa-
Keolis). 
 La internacionalització de les companyies nacionals tradicionals. Exemples són 
l’alemanya DB que ja ha entrat a franquícies de passatgers britàniques o al mercat de 
mercaderies holandès, a través de DB Schenker Rail. Igualment, Renfe-Operadora ja ha 
mostrat interès en diversificar-se internacionalment i, en particular, en entrar al 
mercat britànic, de la mà d’alguna altra empresa local, tal i com expressava, el passat 
setembre de 2012, el seu president, Julio Gómez-Pomar70. 
 La creació d’empreses multinacionals. Veiem que amb l’harmonització de la legislació 
i dels processos de liberalització, sovint empreses privades operen en diversos països. 
Entre els casos més exitosos podem destacar Arriva, empresa multinacional de 
transport públic que opera franquícies de ferrocarril al Regne Unit, Suècia, Alemanya, 
Dinamarca, Països Baixos i Polònia (a més de franquícies d’autobusos en uns 10 països 
europeus); o la cooperació entre la sueca BK Tåg, la britànica Go Ahead i la francesa 
Via GTI. 
 
4.5 Tipus de serveis: Comercials i d’OSP 
 
Ja s’ha parlat anteriorment de serveis comercials i d’interès públic amb OSP. A continuació 
mostrem com s’hauran d’organitzar cada un d’aquests amb el nou marc legislatiu: 
 Serveis comercials: S’operarien en règim de lliure competència. L’empresa que 
decideixi operar aquests serveis haurà de tenir llicència ferroviària atorgada pel 
Ministeri de Foment (o qualsevol altre membre de la UE) i certificat de seguretat 
atorgat per ADIF, a qui sol·licitarà el solc d’accés i abonarà el cànon d’ús. 
 Serveis amb OSP: Són serveis que podran rebre subvencions en cas de no ser 
rentables. També coneguts com a serveis socials. S’operaran en règim d’exclusivitat 
per la companyia a qui se li assigni el servei. Aquest operador ha de tenir llicència 
ferroviària i certificat de seguretat. De solcs i cànons, se’n pot encarregar l’operador o 
l’autoritat del transport. 
Com a casos particulars, l’explotació de serveis o la gestió de la infraestructura es poden 
adjudicar lligats a la construcció de nova infraestructura71 (a més d’establir peatges a l’ombra i 
d’altres mecanismes per garantir el lliure accés). Un exemple, és TP Ferro Concesionaria, S.A. 
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 Preferente.com (2012) 
70
 Ferrorail (2012) 
71
 Sistestema conegut com a BOT (Build-Operate-Transfer) 
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amb el tram entre Perpinyà i Figueres i el túnel del Pertús de la LAV Barcelona-França. De totes 
maneres, el finançament i contractació de les noves infraestructures no són objecte d’estudi 
en aquest treball. 
Finalment, com a possibles explotadors de serveis comercials, poc després de l’anunci de la 
liberalització, Virgin Express i National Express ja anunciaven l’interès per operar les línies 
d’alta velocitat, les quals, a falta de saber el cànon que se’n demanarà, semblen els serveis 
amb més perspectives de competència. En aquest sentit, el Ministeri de Foment espera que el 
preu de l’AVE es redueixi amb l’obertura a la competència72. Tanmateix, en l’escenari actual, 
no es pot afirmar que el preu ofert per Renfe-Operadora sigui un indicador fiable dels costos 
d’operació a mig-llarg termini. 
 
 
  
                                                          
72
 La Vanguardia (2012) 
Tipus de serveis: 
 COMERCIALS        LLIURE ACCÉS 
 OSP   CONCESSIONS 
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5. Organització de les concessions amb OSP en l’àmbit 
ferroviari 
 
En aquest apartat es tractaran els diferents aspectes a tenir en compte en l’organització d’un 
model de concessions de ferrocarrils. Aquests són els actors, l’adjudicació, els tipus de 
contractes, el material rodant, la durada, la relació amb l’administrador de la infraestructura, 
la divisió dels serveis, les tarifes, els horaris, els paràmetres del contracte, la integració en 
xarxa, la firma del contracte i altres. 
 
5.1 Els actors en les concessions 
 
Per simplificar l’anàlisi del sistema concessional, es definiran a continuació els actors principals 
que participen en el sector i el paper que juguen: 
 Els operadors: ja siguin públics, privats o mixtes, s’encarreguen de l’explotació dels 
serveis a partir del contracte de concessió. Sovint s’abrevien amb les sigles en anglès 
TOC o RU. 
 L’Autoritat de Transport: Les seves funcions són varies: planificar la política de 
transports del seu àmbit (integració tarifària, divisió, coordinació de serveis i modes de 
transport, etc.); organitzar l’adjudicació dels contractes –quan i com (ja sigui per 
contractació directa, concurs o subhasta); establir les tarifes i la política tarifària; 
finançar els serveis (pot incloure el pagament del cànon de la infraestructura o pot 
quedar com a funció dels operadors); i controlar els serveis (qualitat mínima, 
puntualitat i satisfacció dels clients). A més, com veurem més endavant, poden posseir 
el material rodant. Prèviament, l’Estat o aquesta Autoritat ha d’estudiar quins serveis 
són concessionats i analitzar la seva rendibilitat. Sovint s’abrevien amb les sigles en 
anglès PTA. 
o Autoritat Estatal: S’ocuparia dels serveis interregionals que l’Estat decideixi 
prestar per motius econòmics, socials o ambientals, tot i estar fora de les OSP.  
o Autoritats Regionals: Depenent del grau de descentralització dels serveis, podrien 
ocupar-se dels serveis de rodalies, regionals o inclús certs serveis interregionals. 
 L’Autoritat del Transport o algun ens independent que agrupés els 
operadors s’hauria d’encarregar de la coordinació de serveis i tarifes, de 
vendre bitllets combinats (i de la distribució dels ingressos derivats, 
mitjançant alguna sistemàtica semblant al programa ORCATS a UK), així 
com de descomptes a col·lectius que ho requereixin (joves, famílies 
nombroses, pensionistes, etc.). Sovint s’abrevien amb les sigles en anglès 
ATOC. 
 El Regulador: Bàsicament s’ocupa de salvaguardar la pluralitat i igualtat dels 
operadors; Garantir el bon servei pels viatgers (tarifes, qualitat, beneficis de xarxa); 
Controlar el sistema de cànons; Resoldre possibles conflictes. Sovint, comparteix 
aquestes funcions amb alguna Autoritat de la Competència.  
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 L’Administrador de la infraestructura: assignar els solcs i recaptar els cànons per l’ús 
de la infraestructura. Aquestes peticions i pagaments poden venir dels operadors o de 
l’Autoritat de Transport. 
 Companyies encarregades d’instal·lacions operatives i serveis: Ja siguin públiques o 
privades, aquí s’inclouen tots els ens que gestionen aspectes fonamentals per 
l’explotació de serveis: material rodant, terminals de mercaderies, estacions, 
manteniment i reparacions (tallers), etc. La serva existència i igualtat davant de tots els 
operadors és decisiva pel sistema de concessions. 
 
5.2 L’adjudicació de les concessions 
 
Prèviament a l’adjudicació, el procés comença amb la publicació d’una breu descripció 
d’especificacions i calendari (“Prior Information Notice” – PIN). A més, l’Autoritat de transport 
convidarà al procés a les empreses que consideri oportunes. Posteriorment es fa una 
acreditació que ha de demostrar experiència i resultats en l’activitat i la possibilitat de dur a 
terme els serveis, amb la qual es fa una pre-qualificació, de la qual n’han de resultar entre 3 i 5 
ofertes (“Invitation to Tender” – ITT)73. Finalment, per adjudicar les concessions s’utilitzen tres 
mètodes principalment: 
 Adjudicació directa: Amb aquest mètode l’Autoritat del Transport decideix adjudicar el 
contracte a un operador determinat, sovint un operador públic. D’acord amb el 
Reglament 1370/2007, les autoritats poden adjudicar de forma directa (sense 
possibilitat de subcontractar), però transparent, els serveis d’OSP dins del territori 
competent. Està limitada per quilometratge i pressupost i sempre per una durada no 
superior a 10 anys. Aquest mètode permet moltes vegades adjudicar directament a 
empreses público-privades (PPP) lligades al territori en qüestió, com a passat a Suècia i 
Alemanya. A més, la simple amenaça de concursos competitius ja posa pressió a 
l’operador públic, tal i com s’evidencia als Països Baixos amb NS. 
 Subhastes competitives: S’adjudica la concessió a la companyia que ofereixi l’operació 
amb una menor subvenció si es tracta d’un servei no rentable o amb una major prima 
o premi si es tracta d’un servei rentable. El principal inconvenient és que aquest 
sistema sovint porta a fer previsions excessivament optimistes, que dificulten la 
viabilitat del servei i acaben implicant l’ajuda del govern, com ha passat amb Go Ahead 
en la concessió de la “Southern rail franchise” al Regne Unit. És per això que la 
definició de la baixa temerària resulta clau en aquest tipus d’adjudicacions. 
 Concursos competitius: S’adjudica la concessió a la companyia que ofereixi el conjunt 
de qualitat-preu (“Value for Money”) que es consideri més adient. Els criteris per 
valorar la qualitat poden ser molt variats: des d’increments en el número o horaris de 
serveis, fins al compromís d’invertir en material rodant nou. Els principals 
inconvenients d’aquest procés són que acostumen a ser més lents al haver de valorar 
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aspectes diferents en cada oferta i la dificultat de tenir uns criteris objectius i 
encertats. 
Finalment, cal veure les iniciatives público-privades (relativament comuns en els sistemes de 
concessions) com quelcom positiu sempre s’evitin subvencions creuades, pel que el Llibre 
Verd74 ja avisava que hi havia un buit legal en aquest aspecte. 
5.3 Els tipus de contractes: cost net i cost brut 
 
El contractes de concessió de serveis no rentables es divideixen entre contractes de cost net i 
contractes de cost brut: 
 Contractes de cost net (o “fixed-price contract”): Els ingressos per l’operador són la 
suma del subsidi fixat prèviament i els ingressos per la venda de bitllets. El subsidi que 
rep l’operador són uns ingressos fixos anuals com a subvenció pels serveis prestats 
per part de l’Autoritat de Transport. Aquest subsidi és constant al llarg del contracte i 
només pot variar segons clàusules contractuals lligades a la inflació (“Net Present 
Value”) o a un augment inesperat de costos (com podria ser un augment significatiu 
del preu del combustible en línies no electrificades). A més s’acostuma a assumir un 
sistema de bonificacions-penalitzacions lligat a la puntualitat i satisfacció de clients. 
El contracte especifica un mínim de qualitat de servei que s’ha de complir i és a partir 
d’aquest mínim que l’operador planifica els serveis. L’operador rep la totalitat de la 
recaptació per la venda de bitllets. Per tant el risc comercial recau en l’operador. 
Aquest major risc té bàsicament dues conseqüències: s’acostumen a presentar menys 
competidors en els processos d’adjudicació; i un major cost per l’Autoritat de 
Transport, ja que els operadors fan estimacions conservadores per reduir el seu risc.  
Per potenciar la competència, aquest risc es pot limitar mitjançant acords d’ingressos 
suplementaris (“revenue support arrangements”, “risk sharig arrangements” o “cap-
and-collar mechanism”)75 a partir d’uns certs anys de franquícia (~4anys). Aquests 
acords, a partir de la demanda prevista, estableixen uns llindars per sobre, en els quals 
l’operador haurà de retornar part de l’excés de beneficis a l’Autoritat de Transport 
(per limitar el benefici de l’operador);i per sota, en els quals l’operador rebrà part de la 
falta de beneficis de l’Autoritat de Transport (per limitar el perjudici de l’operador). A 
continuació es mostra a la taula un exemple numèric76: 
Demanda real / Demanda prevista Ingressos suplementaris per l’operador 
<94% 80% de la manca de beneficis 
94-98% 50% de la manca de beneficis 
98-102% - 
102-106% -50% de l’excés de beneficis 
>106% -80% de l’excés de beneficis 
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Una altra opció per limitar aquest risc sense debilitar els incentius per l’operador és 
lligar part dels ingressos (~80%) a índexs econòmics com el PIB o la taxa d’atur77. Els 
diferents models proposats pel DfT s’adjunten als annexos. 
 Contractes de cost brut (o “cost-plus contract”): L’operador rep ingressos pel nivell 
suposat de costos operacionals i el benefici per l’operador ve de la reducció de costos 
administratius i de gestió. El subsidi és variable en el temps per les inspeccions sobre la 
qualitat dels serveis prestats. L’Autoritat de Transport planifica els serveis, recapta la 
totalitat dels ingressos per la venda de bitllets i ha de destinar fons a la inspecció del 
servei i per establir revisors de tiquets pels passatgers. El risc pels operadors és molt 
limitat ja que el seu ingrés està assegurat i indexat pels serveis que ofereixen. Els 
operadors, per altra banda, es veuen molt limitats ja que els estàndards de servei 
estan fixats, el que pot portar a desincentivar la reducció de costos. Permet una més 
fàcil integració tarifària. 
Per tant, resumint diríem que en un contracte de cost net el risc recau en l’operador, que es 
juga els beneficis amb el número d’usuaris que aconsegueixi; mentre que en un contracte de 
cost brut l’operador cobra de l’Autoritat de Transport pels serveis prestats, independentment 
del nombre d’usuaris. 
Exemples de contractes de cost net els trobem al Regne Unit, Alemanya o en els serveis 
interregionals de Suècia; mentre que exemples de contractes de cost brut poden ser els serveis 
regionals suecs. 
També podem trobar casos de contractes mixtes (coneguts com a “Quality Incentive 
Contract”), els quals amplien el sistema de “bonus-malus” a altres factors, més enllà de la 
puntualitat i els resultats en les enquestes de satisfacció dels clients. 
El contractes de concessió de serveis rentables s’estableixen com a contractes de cost net, 
canviant el subsidi per una prima o premi que paga l’operador a l’Autoritat del Transport. 
Un aspecte criticat és la possibilitat que tenen els operadors de ser rescatats quan les 
prediccions són massa optimistes. Un exemple són les reaccions a la demanda de suport 
financer per part de Go Ahead en la concessió de la “Southern rail franchise” al Regne Unit78. 
També East Midlands Tranins ha sol·licitat, el juliol de 2012, un rescat de 46 milions de lliures 
del pressupost públic79. 
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Figura 37: Virgin Trains Class 390 Pendolino a la WCML 
Font: Railway Gazette 
Per altra banda, l’estudi de la rendibilitat dels 
serveis sovint és dificultós, especialment 
després d’un llarg període de concessió. Un 
primer exemple el trobem en els serveis 
interregionals de la “West Coast Line” a Suècia, 
treta a concessió al considerar-se no rentable, 
però que l’operador privat operava amb 
contracte de cost net sense demanar cap subsidi. 
Un segon exemple més polèmic i recent el 
trobem en la concessió de la “West Coast Main 
Line (WCML)” al Regne Unit. La concessió, que 
expiraria aquest 2012 després d’haver sigut 
operada (des de 1997) i prorrogada amb Virgin Trains, va ser adjudicada a First Group l’agost 
de 2012 per un període de 14 anys. Dos mesos després, l’octubre de 2012, el Department for 
Transport admetia errors en el càlcul dels costos del contracte al no tenir en compte aspectes 
com la inflació i les variacions en el nombre de viatgers. Aquesta notícia va portar la immediata 
dimissió de 3 alts càrrecs del ministeri, la caiguda del 18% de les accions de First Group, el 
pagament de 40 milions de lliures en concepte d’indemnització als operadors per les seves 
ofertes i la suspensió d’altres concursos. Virgin Trains seguirà operant la línia fins la celebració 
del concurs, que de moment no té data80. 
Per tant veiem que el càlcul de costos i la previsió d’ingressos per la venda de bitllets resulten 
aspectes complexos, alhora que crucials, en l’organització dels sistemes concessionals. 
 
5.4 El material rodant i el seu manteniment 
 
El material rodant representa, molt probablement, la principal barrera d’entrada al mercat 
ferroviari. L’adquisició d’una simple composició de tren interregional pot estar al voltant dels 
30 milions d’euros, amb una vida útil d’uns 30 anys81 i 3 anys de període d’entrega. Per tant, 
moltes vegades ens trobem amb una forta inversió inicial i un període d’amortització (el del 
contracte de concessió) molt inferior a la vida útil, sense la garantia de poder revendre el 
material en cas de perdre la franquícia. Davant d’aquests problemes, apareixen diverses 
solucions que exposem a continuació: 
 Material rodant aportat per l’Autoritat de Transport: La mateixa autoritat que 
s’encarrega de l’adjudicació, té en propietat el material mòbil, el qual posa a disposició 
de l’operador. El principal avantatge és que incentiva l’entrada de molts més 
competidors i permet establir contractes de concessió molt més curts, tal i com passa 
en les concessions regionals de Suècia. Per altra banda, els inconvenients són que és 
l’autoritat de transport qui ha de fer la forta inversió inicial (el qual és difícil amb la 
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situació d’endeutament públic actual); i que l’operador no té incentius per cuidar 
d’aquest material. 
 Material rodant comprat per l’operador amb la garantia de compravenda: La 
companyia que guanya l’adjudicació compra material mòbil (nou o al mercat de 
segona mà), però té la garantia contractual que el podrà vendre al seu successor o a 
l’Autoritat de Transport si perd la franquícia. Aquest model s’ha implementat a la regió 
Rhein-Ruhr d’Alemanya. El principal inconvenient és que les condicions de crèdit pels 
operadors són pitjors que les aconseguides pels ens públics. A vegades trobem casos 
on la inversió es comparteix entre l’operador i l’Autoritat de Transport. 
 Arrendament o Leasing del material rodant a partir de les ROSCO: Existeixen unes 
empreses conegudes com a ROSCO (“Rolling Stock Leasing Companies”) que 
subministren el material mòbil als operadors durant el període de concessió o el 
pactat. Els avantatges són una major flexibilitat per la renovació de material rodant i 
un menor interès que els crèdits per la compra de material. Podem distingir-ne tres 
modalitats: 
o Arrendament: L’operador simplement lloga el material que necessita i el 
retorna a la fi del contracte. 
o Leasing financer: L’arrendatari té l’opció de compra del material pel seu valor 
residual quan ha passat un cert termini. 
o Leasing operatiu: L’arrendatari té l’opció de renovar el material o comprar 
l’actiu a preu de mercat quan ha passat un cert termini. 
Trobem que en molts casos les ROSCO són filials de bancs, com en el cas de Deutsche 
Bank i AMP Capital amb Alpha Trains a Alemanya o HSBC amb HSBC Rail (UK) Ltd. al 
Regne Unit. També trobem ROSCO lligades a operadors concrets com Sovereign Trains 
amb Grand Central. Es tracta, en qualsevol cas, d’un mercat molt creixent. 
Sobretot lligat a les ROSCO, l’estandardització del material rodant resulta crucial per ampliar 
el mercat d’arrendament del material. En aquest aspecte, Espanya parteix amb un clar 
desavantatge per l’ample de via convencional, diferent de l’ample europeu, el qual no existeix 
en les línies d’A.V. 
Per altra banda, es pot constatar que l’adopció del model concessional comporta un impuls a 
la indústria ferroviària, tal i com ja hem vist al Regne Unit o de forma més genèrica amb la 
liberalització del sector aeronàutic. El fet de lligar contractes amb compromisos de renovació 
del material mòbil estimula a una indústria, que a Espanya podria beneficiar als fabricants 
Talgo i CAF i a la factoria de Bombardier. Tanmateix, les empreses privades, al contrari que les 
públiques, compren d’acord amb criteris empresarials, no polítics. 
Veiem que sovint la modernització (renovació o reforma) del material rodant és un dels 
compromisos de l’operador en els contractes de concessió. En ells, s’especifiquen les 
característiques tècniques (models, motor, aspecte interior, seients, espai per l’equipatge, etc.) 
i el calendari per posar-lo en servei. 
Finalment, ja s’ha anunciat que la divisió de Renfe-Operadora de Gestió d’actius treballarà com 
una ROSCO, llogant material mòbil a les empreses que entrin al mercat. En concret, el 
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president de Renfe-Operadora ja parlà d’una flota de 26 composicions d’A.V. i diverses 
locomotores de mercaderies82. 
Quant al manteniment del material mòbil, hem de diferenciar entre: 
 Manteniment lleuger: Són les petites reparacions i revisions del material. Si els trens 
són de l’Autoritat de Transport, el manteniment el pot fer el mateix operador o es pot 
licitar separadament. Si els trens són aportats per l’operador, aquestes reparacions es 
farien en les instal·lacions o tallers corresponents, arrendats per l’operador de la 
franquícia a les Companyies encarregades d’instal·lacions operatives i serveis (o 
alternativament a l’Administrador de la Infraestructura). 
 Grans reparacions: S’inclouen les reparacions més específiques del material, així com 
la reforma integral dels trens. Normalment es fan en tallers privats, el quals podrien 
estar en mans de les Companyies encarregades d’instal·lacions operatives i serveis. 
Aquestes grans reparacions s’acostumen a fer a la meitat de la vida útil del material i 
tenen un cost molt important, el qual hauria d’assumir el propietari dels trens. 
La restricció d’accés a aquestes instal·lacions representa una important barrera d’entrada que, 
com en el cas de la franquícia S-Bahn Stuttgart, on només DB es va mantenir en la puja. Per 
tant, l’accés a aquestes instal·lacions és primordial pel bon funcionament del sistema. 
 
5.5 La durada dels contractes 
 
Possiblement aquest sigui l’aspecte que més controvèrsia genera sobre els contractes de 
concessió a l’estar relacionat amb el càlcul de subvencions, la inversió realitzada, els incentius 
de l’operador i altres aspectes. El transport regular de viatgers per carretera a Espanya es 
concessiona per períodes entre 6 i 15 anys, però els costos enfonsats d’aquest mode són molt 
menors. 
De forma clara podem dir que un menor període de concessió implica una major pressió 
competitiva (ja que l’operador actual estarà interessat en prorrogar o renovar el contracte), 
però un menor incentiu a la inversió (bàsicament en material rodant i estacions). 
 
 
 
 
Per simplificar l’exposició simplificarem l’anàlisi establint tres categories segons el període 
inicial establert, on les dues primeres són les més aplicables en l’adopció d’un model de 
concessions a partir d’una xarxa ja establerta: 
                                                          
82
 Via Libre (2012c); ferro-rail.com (2012) & TecniRail.com (2012) 
Durada dels contractes: 
 PERÍODE DE FRANQUÍCIA      
 
     PRESSIÓ COMPETITIVA I CONTROL 
 INCENTIU A LA INVERSIÓ 
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 Durada curta (al voltant de 5 anys): Posa més pressió a la competència i sovint va lligat 
a l’aportació del material rodant per part de l’Autoritat de Transport. Això atrau a més 
postors, tal i com es demostra amb les subhastes dels serveis regionals a Suècia, on 
des de l’inici del nou model s’han presentat als concursos entre 2 i 4 ofertes83. 
 Durada mitja-llarga (al voltant de 10 anys): El Reglament 1370/2007 limita el 
contractes de servei públic ferroviaris a 15 anys. Busca més la inversió en nou material 
rodant i en la modernització del servei, incorporant estímuls per un millor 
aprofitament. Per altra banda, limita la competència en el temps i en el nombre de 
competidors, tal i com es demostra amb les subhastes dels serveis interregionals a 
Suècia. A més, aquesta llarga durada dificulta les estimacions pel següent contracte84, 
amb el polèmic exemple del concurs per la WCML al Regne Unit el 2012. Una eina que 
es fa servir per incentivar la competència és la incorporació d’un “break point” en els 
contractes llargs, on l’operador pot donar per acabada la concessió. Alguns exemples 
els trobem a les franquícies del Regne Unit, on la majoria de franquícies de primera 
generació tenien períodes entre 7 i 15 anys85. 
 Durada molt llarga: Contractes sovint lligats a la construcció de nova infraestructura 
(BOT) i la seva amortització. Resulten interessants, però no són l’objecte d’estudi 
d’aquest document. Com a exemple, la construcció de la línia exprés a l’aeroport 
d’Estocolm-Arlanda l’any 1994 i operat per A-Train des de 1999 per un període de 50 
anys. 
Actualment, es busca una durada lligada a pròrrogues pel compliment de nivells de qualitat i 
lligats als indicadors, dels quals en parlarem en propers punts. El Reglament 1370/2007 
estableix que les pròrrogues hauran de ser com a màxim de la meitat de la durada inicial del 
contracte. Les franquícies més recents al Regne Unit estan lligades a períodes de pròrroga, 
com pot ser la franquícia de Merseyrail (al voltant de la ciutat de Liverpool) de 2003, amb una 
duració de 7+5+5+5+3 anys86. 
A continuació mostrem les durades de les actuals franquícies al Regne Unit: 
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Observem també en la Figura 38 que l’operador sovint adopta el nom de la franquícia que 
serveix per tenir imatge de marca. 
L’objectiu és que el pes de la inversió inicial en relació als costos d’operació no ha d’impedir 
trobar estímuls per millorar l’eficiència en la gestió, el qual s’aconsegueix amb una bona anàlisi 
dels aspectes referents al material rodant i la durada del contracte.  
Resulta difícil, doncs, establir de forma general una durada òptima pels contractes. El Llibre 
Blanc87 recomana contractes de 5 anys adjudicats a través de subhastes competitives per 
introduir una competència controlada als serveis públics. Sembla que actualment es tendeix 
més a una durada prorrogable en funció del compliment d’objectius quant al nombre de 
viatgers i nivell de qualitat, el qual no deixa de ser un altre sistema “bonus-malus”. 
 
5.6 La sol·licitació dels solcs i el pagament dels cànons 
 
Com ja hem vist anteriorment, el cobrament dels cànons per l’ús de la infraestructura i el 
repartiment dels solcs són funcions de l’Administrador d’Infraestructures. Tot i això, cal 
analitzar com es comporta aquest ens davant els contractes d’OSP. 
En primer lloc, quant al repartiment dels solcs, cal dir que el sistema concessional en dificulta 
la seva definició i administració ja que sovint s’han de compatibilitzar amb més d’una 
concessió o inclús amb altres serveis operats amb lliure accés (llarga distància, mercaderies, 
etc.). L’assignació dels solcs en els serveis de viatgers es realitza per horari fix, donada la seva 
poca flexibilitat. El solcs es sol·liciten i s’atorguen en determinats períodes, en els que 
l’administrador d’infraestructura fa públics les necessitats pel manteniment i les limitacions de 
velocitat durant els propers mesos (Pla de ruta). Aquestes possessions de via es poden 
compensar econòmicament a l’operador franquiciat en funció del tipus de viatger afectat. Un 
cop s’ha fet l’assignació, es poden apel·lar al mateix administrador, al regulador o a l’autoritat 
de la competència. En l’assignació de solcs, l’administrador de la infraestructura ha de 
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Figura 38: Durada de les franquícies al Regne Unit a juliol de 2012 
Font: DfT Rail Franchising Timetable 
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respectar els serveis que figurin en els contractes de concessió, així com donar prioritat als 
serveis que l’operador amb OSP decideixi operar i, molt especialment, als solcs en hora punta. 
En segon lloc, quant als cànons per l’ús de la infraestructura, en models concessionals sovint 
s’adopten els sistemes de primer usuari o de cost marginal social, segons si es busca el 
cobriment dels costos o no. Sigui com sigui, l’Administrador de Transport ha de dotar a 
l’operador dels fons per conservar els solcs i poder pagar el cànon dels serveis no rentables 
contractats. En aquest sentit, cal remarcar que els cànons ferroviaris, que sovint inclouen 
l’energia de tracció, representen costos molt variables i que poden posar en perill les 
prediccions econòmiques de l’operador. 
En qualsevol cas, en la relació amb l’administrador de la infraestructura veiem dos models: 
 L’Autoritat de Transport sol·licita els solcs i paga el cànon: Representa un model més 
estable i amb menys risc per l’operador. El principal inconvenient és que com que el 
cànon sovint inclou el cost de l’energia de tracció, l’operador perd l’incentiu per fer 
una conducció més eficient, de manera que pot induir a una conducció amb més 
accelerades i frenades per millorar el seu índex de puntualitat, sense representar-li cap 
cost. 
 L’operador gestiona els seus solcs i paga el cànon: Donada la variabilitat d’aquests 
costos, l’operador assumeix un major risc i té incentius per una conducció més eficient. 
Aquesta variabilitat es podria compensar amb clàusules contractuals que permetessin 
a l’operador recuperar l’augment de costos per mitjà d’un augment en les tarifes o de 
les subvencions. 
 
5.7 El personal especialitzat 
 
Quant al personal especialitzat del sector (dedicat al manteniment, maquinistes, etc.) hi ha un 
principi que és inamovible: els seus llocs de treball no poden estar depenent de la companyia 
qui guanya la concessió d’un servei. Per altra banda, per la bona explotació dels serveis, els 
operadors que entren al mercat han de tenir a la seva disposició personal qualificat, la qual la 
seva formació és costosa i llarga, i amb experiència per dur a terme les diferents activitats.  
Per tant, per evitar la barrera d’entrada que representa el capital humà s’han de crear escoles 
independents de formació de personal especialitzat i la subrogació del personal, de forma 
que passi d’una companyia a la seva successora quan es canviï l’operador de la franquícia.  
Aquesta obligació de subrogació de personal establerta en la Directiva 2001/23, que inclou la 
plantilla i les seves condicions laborals, limita la capacitat de gestió i la reducció de costos per 
part de l’operador. 
Sense posar en perill la premissa que els treballadors han de mantenir la seva feina després 
d’un canvi d’operador, també resulta interessant l’existència d’empreses encarregades d’oferir 
personal ferroviari qualificat en diversos països (com pot ser MEV). Per això és important 
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avançar en la interoperabilitat de les xarxes europees, especialment amb els sistemes de 
control de la circulació i superar incompatibilitats. 
 
5.8 La divisió dels serveis en concessions 
 
Els serveis en els que es divideix un sistema ferroviari per tal de concedir-los han de ser 
agrupats per posseir sentit comercial, reflectint identitat regional i comercial i essent 
operatius en l’ús eficient de material rodant i actius. La divisió no ha de deixar aïllats serveis 
residuals difícilment operables, permetent sempre l’entrada de la competència.  
En aquest apartat, assumim que els serveis no considerats OSP ja són servits per altres 
mètodes (com el lliure accés) i que no entren en joc en la divisió dels serveis amb OSP. Per 
tant, els diferents tipus de divisions que es poden fer d’un determinat sistema de rodalies i 
regionals són: 
 Com un bloc: Es concessionària la prestació de la totalitat dels serveis, que inclouen 
diversos nuclis, a un operador. La competència queda reduïda al mínim i és l’operador 
contractat el que finança els diferents serveis mitjançant subvencions creuades (dels 
serveis més rentables als menys afavorits). És el més semblant al monopoli públic més 
tradicional, el qual es basa en unes subvencions creuades poc transparents. Un 
exemple és la prestació dels serveis de rodalies a les xarxes més complexes dels EE UU, 
com Nova York o Nova Jersey, on una única empresa (sovint estatal) explota els 
serveis88. 
 Per regions i subregions (àmbit geogràfic): La divisió pren les fronteres polítiques de 
les diferents regions i es concessionen per separat. Si la regió és gran o té un sistema 
complex, es fan subdivisions també regionals. Són exemples la divisió en els Länders a 
Alemanya o en els Counties a Suècia. Aquest model incentiva la creació d’empreses 
regionals (que sovint combina la participació pública, privada i de l’Autoritat de 
Transport) amb un fort component regional i de fluxos89, com és l’exemple de S-Bahn a 
Berlin. La regionalització també ajuda a tenir en compte les particularitats locals en 
cada franquícia. Degut a la regionalització i també a la definició dels serveis amb 
finançament d’OSP, trobem que alguns serveis acaben a les fronteres de la regió, tot i 
que serien més eficients i atractius si les creuessin. Aquest problema es soluciona a 
Suècia el 1996 permetent que les THM d’una regió puguin operar també trànsits 
interregionals amb les regions veïnes. 
 Per rutes (línies): Es concessionen els serveis per rutes determinades. Resulta més 
correcte parlar de rutes que de línies, ja que sovint hi ha serveis (rutes) que es solapen 
en una mateixa infraestructura lineal (línia) i que són concedits a empreses diferents. 
L’exemple per excel·lència són les franquícies dels serveis al Regne Unit (tot i que es 
franquicien de forma conjunta serveis socials i comercials). Un altre exemple és la 
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prestació dels serveis de rodalies a les xarxes més senzilles dels EE UU, com Boston o 
Los Ángeles. 
Quant a la divisió, s’ha de tenir en compte que sovint els trens amb menor capacitat tenen 
major dèficit d’explotació que els trens amb major capacitat, degut als costos fixos i la 
inelasticitat de l’estructura de costos (per exemple, cànons). És per això que convé agrupar 
serveis d’alta capacitat, que poden cobrir en un alt percentatge els costos operatius, amb 
serveis de baixa capacitat. Cert és que aquesta política amaga subvencions creuades, però 
l’experiència pionera al Regne Unit90 mostra que es minimitzen les subvencions públiques. 
Quant a la dimensió de la divisió, sembla clar que el ferrocarril presenta economies d’escala i 
de densitat (com s’ha apuntat anteriorment a l’apartat 4.3 i posteriorment a l’apartat 5.12) i, 
per tant, la seva divisió en concessions disminueix d’alguna manera la seva eficiència, el qual 
es creu que es compensa pel millor rendiment del mercat liberalitzat. De totes formes, alguns 
autors91 apunten que hi ha una dimensió o punt òptim de la franquícia a partir del qual el 
nombre de serveis oferts per un operador presenta deseconomies d’escala degut a les 
dificultats de gestió (“agency costs”). 
 
5.9 L’establiment i recaptació de les tarifes 
 
Lligat al tipus de contracte trobem l’establiment i el cobrament de les tarifes. En general, 
podem distingir dues modalitats quant a la fixació del preu del bitllet: 
-  L’operador estableix la totalitat o una part del preu del bitllet, de forma que sigui ell 
qui reguli la demanda a partir de la seva elasticitat (preus de mercat). Aquest model 
impedeix la integració tarifària. El perill d’aquesta situació és que alguna companyia en 
situació de monopoli apugi lliurement els preus, tal i com va passar el 2007 amb la 
companyia South West Trains, quan va pujar sobtadament les tarifes un 20%92. 
- L’Autoritat de Transport estableix el preu del bitllet lligat a variables relacionades 
amb a la pujada de costos, sobretot lligat a costos més impredictibles i incontrolables 
per l’operador, com els cànons o el cost de l’energia. 
Cal remarcar dos aspectes importants: en primer lloc, que sigui quina sigui la modalitat 
escollida, el subsidi o prima és independent d’aquest aspecte; i en segon lloc que les tarifes 
socials (a minusvàlids, joves, nens, pensionistes) han de ser cobertes per l’Autoritat de 
Transport, ja que ha de ser aquesta qui les incentivi. 
Quant a la recaptació, trobem també dos models: 
- L’operador recapta el preu del bitllet, de forma que l’ingrés de l’operador per viatger 
(tarifa tècnica) coincideix amb el preu del bitllet (tarifa usuari).  
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- L’Autoritat de Transport recapta el preu del bitllet als usuaris (tarifa usuari) i aquest 
paga a l’operador, de forma que l’ingrés de l’operador per viatger (tarifa tècnica) no 
coincideix amb el preu del bitllet (tarifa usuari) i normalment és menor a l’estar 
darrera d’un sistema tarifari integrat, on l’usuari pot usar més d’un servei amb un únic 
bitllet. Per altra banda, aquesta disminució d’ingressos es compensa amb un augment 
de viatgers provocat per aquesta integració, ja que molts usuaris aprofitaran 
l’oportunitat d’intercanviar. 
De totes formes, l’experiència indica que per mantenir una política tarifària coherent i 
uniforme i poder aprofitar els beneficis de xarxa que pot donar la integració tarifària (també 
amb altres modes de transport), ha de ser l’Autoritat de Transport qui tingui el control 
d’aquesta política, tant quant a la recaptació com a l’establiment de les tarifes. 
 
  
Cobrament i establiment de tarifes i tipus de contracte: 
L’OPERADOR FIXA,     
EN PART, 
TARIFES I LES RECAPTA 
 
CONTRACTE DE COST NET  
 
   
L’AUTORITAT DE 
TRANSPORT FIXA 
TARIFES I LES RECAPTA 
 
CONTRACTE DE COST BRUT  
 
  
  
 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 90  
 
5.10 Els horaris 
 
Els horaris dels serveis són pactats entre l’Autoritat de Transport i l’operador. Com ja hem vist 
es poden establir uns mínims, ampliables per l’operador o pot ser que sigui l’Administrador de 
Transport qui imposi específicament els serveis. Sigui com sigui, els horaris pactats es 
publiquen en unes taules anomenades patrons de servei i que es poden modificar diversos 
cops durant la concessió, en funció de solcs i Pla de ruta. 
Els paràmetres que usualment es fixen com a mínims en els contractes quant als horaris 
s’enumeren a continuació93: 
 La definició de dia (sovint el trencament del dia no coincideix amb les 0 hores). 
 Horaris pic i vall (peak i off-peak) per la venda de bitllets. 
 Definició de rutes i, si s’escau, de serveis exprés (parades obligatòries).  
 Serveis en dies feiners (dilluns a divendres), en dissabtes i en diumenges. 
 Serveis en dies festius (com poden ser el dia de nadal, la nit de cap d’any i d’altres). 
 Primer i últim servei del dia. 
 Serveis en hora punta. 
 Màxims temps de viatge (permetent excepcions). 
En les següents imatges comprovem com el patró de serveis es compleix, per exemple, en el 
servei exprés London St Pancras-Sheffield de les XX:55. 
 
5.11 Els paràmetres del contracte 
 
Veiem que en els contractes de concessió s’estableixen tot un conjunt de paràmetres molt 
diversos. A continuació citem la llista més important d’aspectes que ha de descriure un 
contracte de concessió de l’explotació d’ús d’un sistema ferroviari amb OSP, extrets de 
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 S’afegeix als annexos el detall de la East Midlands franchise com a exemple. 
Figura 39: Patró de serveis per la ruta 1 de la East Midlands 
Franchise 
Font: East Midlands Franchise: service level commitment 
Figura 40: Panell informatiu a l’estació London St Pancras a les vies de 
la Midland Main Line 
Font: Arxiu propi 
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contractes reals del Regne Unit, Països Baixos i Austràlia94; i altres factors determinants 
considerats per alguns autors95: 
- Horaris i freqüències: Se n’ha parlat en el darrer punt. Es poden descriure segons 
explotació per horaris o explotació per freqüències (intervals de pas), típicament 
segons si tenen períodes de pas superiors o inferiors als 20 minuts respectivament96. 
- Temps de viatge 
- Fiabilitat del servei (puntualitat) 
- Nivell tarifari: Qui l’imposa i les variacions amb el temps (sovint lligades a la inflació o 
a la variació de costos). 
- Capacitat (oferta, del material) 
- Confort del material: Espacial, acústic, accés a persones amb mobilitat reduïda (trens 
de pis baix), neteja. 
- Informació: A l’interior dels trens, estacions o comunicació d’incidències.  
- Atenció al client: Horaris d’obertura de les oficines d’atenció al client, temps d’espera 
per obtenir un tiquet, temps de resposta (feedback) a queixes, compensacions i 
inquiries.  
- Satisfacció dels usuaris: Es valora a través d’enquestes, realitzades normalment dos 
cops l’any. 
- Seguretat 
- Objectius d’augment i captació d’usuaris 
- Sostenibilitat i impacte ambiental: Cada cop més important, s’afegeix en els últims 
anys97 com un factor a considerar en els contractes de transport. 
- Definició d’indicadors pel control: Mecanismes per valorar el compliment del 
paràmetres del contracte. 
L’Autoritat de Transport ha d’encarregar-se de comprovar el compliment de tots els 
paràmetres del contracte (“Passenger Service Requirements”). Sovint, s’estableix un sistema 
d’indicadors de qualitat (“Key Performance Indicators”) per justificar unes bonificacions i 
penalitzacions per incentivar alguns dels factors anteriors: 
- Satisfacció dels clients: S’estableix una nota mínima en les enquestes a clients. 
- Fiabilitat del servei: Nombre de trens que arriben amb uns retards per estació 
classificats en intervals; nombre màxim de cancel·lacions per causes atribuïbles a 
l’operador. 
- Augment d’usuaris: Segons l’estudi d’oferta i demanda i les previsions escenaris futurs, 
es pot premiar o penalitzar l’operador. 
Aquests sistemes de “bonus-malus”, tot i complexos, són positius ja que incentiven 
l’operador a millorar el servei, ja que la pèrdua de la franquícia per incompliment del 
contracte sembla una mesura molt dràstica i que només s’hauria d’aplicar en casos extrems. 
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Aquests mateixos indicadors es poden usar també per determinar les pròrrogues dels 
contractes. 
Quant al nombre de paràmetres i indicadors, alguns autors98 advoquen que un increment 
excessiu d’aquests no implica necessàriament la millora del servei i, en canvi, sí que augmenta 
els costos administratius i la complexitat dels contractes. De fet, es defensa la importància de 
deixar espai a la creativitat del futur operador i assegurar que més d’un operador pot complir 
amb les especificacions (per evitar la parcialitat). Aquesta flexibilitat en els règims 
concessionals permet introduir eficiència i adaptar-se a la realitat canviant. 
 
5.12 La integració en xarxa (beneficis de xarxa) i l’agrupació dels 
operadors 
 
Els beneficis de xarxa són tots aquells avantatges que té un usuari pel fet de viatjar en un 
mode de transport basat en una xarxa, quant a les tarifes, horaris, informació, etc. Resulten, 
per tant, de vital importància per una xarxa de ferrocarril i més encara en una xarxa regional o 
de rodalies que serveix una àrea metropolitana. 
La multiplicitat d’operadors a la xarxa pot posar en perill aquests beneficis, tal i com va 
passar en els primers anys de la divisió de BR al Regne Unit. A continuació s’identifiquen els 
principals beneficis de xarxa i possibles maneres de mantenir-los en un sistema concessional: 
- Horaris coordinats entre línies i modes de transport: Els horaris, com ja hem vist, es 
fixen en els contractes i patrons de servei. També trobem als contractes l’obligació 
imposada de coordinar serveis i bitllets amb altres modes de transport més locals, com 
per exemple, a la East Midlands Franchise, a Sheffield amb el Supertram99. Resulta 
crucial que l’Autoritat de Transport vetlli pel compliment d’aquesta coordinació, inclús 
en serveis solapats (ja es va veure l’exemple Sheffield-Manchester en el capítol sobre 
el Regne Unit). 
- Venda de bitllets: La venda de bitllets ha d’estar coordinada oferint informació 
homòloga en les pàgines web de tots els operadors (tal i com vam veure en el capítol 
del Regne Unit) i des d’on s’han de poder comprar 
bitllets per qualssevol origen i destí i no només els del 
propi operador. Un petit cost de gestió pot ser cobrat 
pel propietari de la pàgina web. 
- Integració tarifària: El fet que un viatger pugui 
intercanviar de mode amb un mateix bitllet integrat 
afavoreix l’ús del transport públic. Bons exemples són 
les integracions tarifàries de Barcelona amb 
l’Autoritat del Transport Metropolità des de 2001 i 
Londres amb Transport for London des de 2003. A 
                                                          
98
 Bauer, K. et al. (2010), McNulty, R. (2011) & Cercle d’Economia (2011) 
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 Eversheds et al. (2007) 
Figura 41: Oyster card de Londres, la qual aplica la 
millor tarifa per l’usuari i permet inclús incorporar 
els descomptes de les Railcards 
Font: Arxiu propi 
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més petita escala, el programa Plusbus al Regne Unit, impulsat des de National Rail 
Enquiries, dóna servei intermodal a 265 pobles i ciutats britànics des de 2002. Per tant, 
des de l’Autoritat del Transport s’ha de buscar en tot moment la integració tarifària 
que tan bona acollida té entre els usuaris. 
- Bitllets conjunts i intercanviables: Establir una política 
conjunta de tipus de bitllets quant a horaris pic/vall, 
validesa horària, ruta, bitllets d’anada i tornada; i 
possibilitat d’agafar trens del mateix operador, 
d’altres operadors o només un tren específic. La 
claredat en totes aquestes mesures faciliten la compra 
de bitllets als usuaris, la qual pot semblar més 
confusa amb un sistema amb multiplicitat 
d’operadors. 
- Abonaments i descomptes per classes desfavorides 
(gent jove, minusvàlids, jubilats, famílies nombroses, etc.): En forma de carnets (ja es 
va descriure l’exemple de les Railcards en el capítol sobre el Regne Unit) o directament 
amb descompte sobre els bitllets. Aquests descomptes els hauria de fixar i finançar 
l’Autoritat de Transport i aplicar-los l’operador en la venda de bitllets. 
- Drets dels usuaris: Han de ser comuns per tots els serveis, amb independència de 
l’operador, i cobrir aspectes com l’accés de minusvàlids, ciclistes, animals, les mides de 
l’equipatge i les compensacions per impuntualitat (prèviament s’hauria de definir un 
compromís de puntualitat, el qual existeix encara de forma molt prematura en el 
sistema de rodalies de Barcelona).  
- Servei d’informació: Ha d’existir un sistema d’informació a través de pàgina web i 
telèfon d’atenció al client independent i que centralitzi totes les qüestions que puguin 
tenir els usuaris. Ha d’incloure informació referent a tots els punts que hem enumerat 
fins ara (especialment una publicació dels horaris de forma objectiva i neutral), 
informació sobre les estacions (ubicació, accessibilitat i instal·lacions i serveis) i podria, 
fins i tot, permetre la venda de bitllets. Una opció que seria interessant, a més de la 
informació de les incidències, és el seguiment en viu de sortides i arribades (el qual 
actualment no existeix a Espanya ni en A.V. i sí en d’altres països). 
- L’espera en enllaços de tren: És comú que en trens que s’enllacen i que són del mateix 
operador, si el primer arriba amb un retard, el segon l’esperi per la sortida pel 
transbordament dels passatgers. Amb la multiplicitat d’operadors, el segon tren podria 
no retardar la seva sortida per no perjudicar els seus usuaris i per evitar les 
penalitzacions que se li podrien atribuir per aquest retard. Un sistema que compensi 
les penalitzacions i, una vegada més, una bona cooperació entre operadors podria 
solucionar aquest inconvenient. 
Per tot això, es demostra que l’existència d’un ens que agrupi els operadors (independent o 
no de l’Autoritat de Transport) per portar a terme totes aquestes tasques, a l’estil de 
National Rail Enquiries, ajudaria mantenir els beneficis de xarxa pels usuaris amb la 
multiplicitat d’operadors. A més d’aquestes, també se li atribuirien les funcions de: 
Figura 42: Bitllet del Regne Unit on s’especifica 
origen, destí, classe, tipus, descompte, horari, ruta i 
validesa 
Font: Arxiu propi 
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- Publicitar el sistema ferroviari, i el transport públic en general, com a sistema de 
transport i millorar la cooperació entre els diferents operadors. 
- Repartir els ingressos derivats de la venda de la totalitat dels bitllets, atribuint 
directament els ingressos dels bitllets per trens específics a l’operador que pertoqui i 
mitjançant alguna sistemàtica semblant al programa ORCATS del Regne Unit, els 
ingressos de bitllets combinats. 
- Tenir un codi de conducta per evitar pràctiques anticompetives i resoldre conflictes. 
Un exemple és la denúncia en contra de DB pel fet que en els horaris publicats només 
apareixia publicitat dels operadors de DB. 
Com a curiositat, als Països Baixos, la falta de cooperació entre Lovers Rail i l’operador públic 
NS va portar a la fallida de la primera com a operador privat de passatgers. 
Tots aquests aspectes poden complicar les primeres etapes del procés, però l’experiència i les 
bones pràctiques poden anar solucionant-los, tal i com ja hem explicat que va passar al Regne 
Unit. 
Un cop hem vist quins són els beneficis de xarxa i les possibilitats de mantenir-los hem de 
veure quins tipus de models hi ha: 
 Sistemes que mantenen la integració: Beneficia l’usuari, però limita l’autonomia de 
l’operador al haver de coordinar serveis, tarifes, entre d’altres. 
 Sistemes que no mantenen la integració: Potencien sobretot l’autonomia de 
l’operador per davant dels beneficis de xarxa que perd l’usuari. Poden ser útils en 
serveis en els quals no s’ha d’oferir una integració (servis llançadora), com poden ser 
els serveis als aeroports (per exemple els serveis Heathrow, Gatwick & Stansted 
Express pels aeroports de Londres, adjudicats en concessions d’adjudicació directa pel 
primer o d’adjudicació competitiva en els dos darrers) o en serveis més de caire turístic 
(per exemple el Tramvia Blau de Barcelona). 
De totes maneres, en els sistemes de rodalies i regionals amb OSP més comuns, tots els autors 
coincideixen en la importància de mantenir els beneficis de xarxa.  
 
5.13 Altres aspectes 
 
Fins ara hem recollit els punts més importants a tenir en compte per la posada en marxa d’un 
sistema concessional. A continuació veurem altres aspectes que, no per estar en un segon pla, 
són de menys importància. 
 
El canvi operador 
El canvi de l’operador que explota una franquícia és un procés que necessàriament comprèn 
un període de temps. Si bé l’adjudicació i la firma del contracte s’acostuma a avançar uns 
mesos al venciment de l’anterior concessió, aspectes com el material rodant, manteniment, 
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nous horaris o els nous mètodes de treball pel personal poden fer que els primers mesos la 
coordinació no sigui l’òptima. És per això que una bona idea és lligar per contracte a 
l’operador antic a participar durant els primers temps del nou operador. L’únic marc legal en 
aquest sentit que tenim fins el moment és a la franquícia S-Bahn Stuttgart, on l’operador 
actual, DB, està compromès per contracte a actuar com a subcontractista i oferir els serveis de 
manteniment fins a tres anys després de 2028 si se li adjudica la concessió a un nou 
operador100. 
 
Estacions 
Si bé les estacions són els punts espacials on els usuaris accedeixen als trens, actualment les 
grans estacions representen molt més que això: són punts estratègics a les ciutats i claus per la 
intermodalitat (grans intercanviadors) i s’han convertit en espais d’ús públic i comercial, 
podent generar uns ingressos que van més enllà del mercat ferroviari. A més, amb el context 
d’obertura del mercat ferroviari, les estacions han de jugar l’important rol d’informadors 
multimodals i multi-operadors. És per això que les estacions s’han de veure com un actiu 
ferroviari molt important. Mentre que a Espanya pertanyen a l’administrador de la 
infraestructura, en d’altres països s’ha plantejat la seva venda i privatització.  
Quant a la seva operació moltes vegades es diferencia en estacions principals, operades per 
l’administrador de la infraestructura o pel sector privat (semblant al model aeroportuari) i 
estacions secundàries, on és l’operador de la franquícia principal qui s’encarrega també de 
l’operació de l’estació. 
Si ens centrem en aquest segon cas, podem observar com en els contractes de franquícia 
s’especifiquen els compromisos de l’operador quant a obres de millora i noves instal·lacions i 
serveis. Entre d’altres, es detallen validadors de tiquets, centres d’informació i seguretat, 
pantalles d’informació, sales d’espera, andanes, taquilles, il·luminació, garatges, obres 
d’accessibilitat, programa de seguretat i programes de publicitat i promoció. 
 
5.14 La firma del contracte i el possible trencament 
 
El contracte de concessió és un document que ha de recollir tots els aspectes i clàusules de les 
que hem parlat. Específicament, es recullen tots els serveis (horaris, parades intermèdies, 
temps de viatge, serveis a l’interior del tren i material mòbil a utilitzar) i les millores que 
l’operador es compromet a dur a terme (estacions, material rodant, etc.). Es tracta d’un acord 
entre l’operador contractat i l’Autoritat de Transport, redactat normalment per un bufet 
d’advocats. Es pot anar modificant al llarg de la concessió (noves polítiques tarifàries, noves 
inversions o serveis addicionals), sempre que es mantingui l’acord en les noves edicions. És un 
contracte d’accés públic i normalment es pot descarregar des de la pàgina web de l’Autoritat 
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de Transport i des de la de l’operador franquiciat, tot i que certes dades poden estar 
omeses101. 
En la firma del contracte ha de figurar la subvenció o prima-premi que ha rebrà o que haurà 
de pagar l’operador durant els anys de la concessió per la prestació dels serveis amb OSP. 
Si l’operador no compleix amb les clàusules, l’Autoritat de Transport podrà demanar (i haurà 
d’aprovar) un Pla de millora a l’operador. En cas 
que la situació persisteixi, l’Autoritat de Transport 
pot declarar Incompliment de contracte (“breach of 
contract”) i pot acabar retirant la concessió. 
En cas d’interrupció dels serveis o de risc imminent, 
l’Autoritat de Transport podrà adoptar una mesura 
d’emergència en forma d’adjudicació directa, 
d’acord formal de pròrroga d’un contracte de servei 
públic o d’exigència de prestar determinades 
obligacions de servei durant un període no superior 
a 2 anys. 
A tall d’exemple, es cita a les referències el contracte de la East Midlands Franchise, amb la 
ruta principal entre la terminal de London St Pancras i Sheffield102. 
  
                                                          
101
 Department for Transport (2010a) 
102
 Eversheds et al. (2007) 
Figura 43: East Midlands Trains Class 222 a l’estació 
de Sheffield 
Font: Arxiu propi 
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Quadre resum de l’Organització de les concessions amb OSP  
   Explicació Comentaris 
Actors 
Operadors Exploten els serveis  
Autoritat de 
Transport 
 Planificar el transport  
Agrupació 
d’operadors 
Coordinar els diferents 
operadors 
Reduir pèrdua de beneficis 
de xarxa 
Regulador 
Garantir la neutralitat 
del sistema 
 
Administrador d’Infraestructura 
Atorgar solcs i cobrar 
cànons 
 
Companyies d’instal·lacions 
operatives i serveis 
Mat. rodant, 
manteniment... 
Reduir les barreres 
d’entrada del sector 
Adjudicació 
Adjudicació directa 
A un operador, sovint 
públic 
Reglament 1370/2007 
ho permet en OSP 
Competitius 
Subhastes  
A qui demani menor 
subvenció o ofereixi 
major prima 
Excés d’optimisme 
en les previsions 
Concursos Valorant qualitat i preu Més lents i dificultosos 
Contractes 
De cost net 
Subvenció fixa i risc per 
l’operador. Ingressos dels 
bitllets a l’operador 
“Revenue support 
arrangements”per 
limitar el risc. 
Sistemes “bonus-
malus”com a 
complement. 
De cost brut 
Subvenció pel nivell 
suposat de costos 
operacionals. Ingressos 
dels bitllets a l’Aut. de 
Transport 
“Quality Incentive Contract” Contracte mixt 
Material rodant 
Aportat per l’Autoritat de 
Transport 
Inversió pública inicial  
Incentiva l’entrada 
d’operadors 
Aportat per 
l’operador 
Comprat Amb garantia de recompra Barrera d’entrada 
ROSCO 
-Arrendament 
-Leasing financer 
-Leasing operatiu 
Major flexibilitat i 
estandardització del 
material 
Manteniment 
Mat. rodant de l’Aut. de 
Transport 
Manté l’operador Garantir l’accés a 
les instal·lacions: 
tallers arrendats a 
l’operador o tallers 
privats 
Manteniment en 
licitació separada 
Mat. Rodant de l’operador Manté l’operador 
Durada 
Curta (≈5 anys) Incentiva més postors 
Aspectes lligats com 
l’aportació del 
material rodant 
Mitja-llarga (≈10 anys) Incentiva més inversió 
Lligada a pròrrogues 
Pel compliment de nivells 
de qualitat i captació 
d’usuaris 
Relació amb 
l’Administrador 
d’Infraestructura 
A través de l’Aut. de Transport Respectar els solcs dels 
serveis contractats i 
aportar fons pels 
cànons 
Compensar la 
variabilitat en costos 
(cànons i energia) i 
incentivar una 
conducció eficient 
A través de l’operador(Directe) 
Personal 
Subrogació de personal 
al final del contracte 
Escoles independents 
de formació de 
personal especialitzat 
Divisió de serveis 
Bloc (diferents nuclis) 
Finança mitjançant 
subvencions creuades 
Poc transparent 
Per regions i subregions 
Afavoreix la creació 
d’empreses regionals 
Fronteres polítiques no 
han de condicionar el 
transport 
Per rutes  
Solapament de rutes 
en una línia s’ha de 
coordinar 
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Tarifes 
Fixades per l’Aut. de Transport 
Integració tarifària i 
tarifes socials a càrrec 
de l’Aut. de Transport 
Compensar les 
variacions de costos 
Variables per l’operador (mercat) 
Evitar la pujada de 
preus en situació de 
monopoli 
Horaris Contracte i Patrons de serveis 
Mínims fixats en el contracte i serveis oferts en 
els patrons de servei, els quals poden variar al 
llarg del temps 
Paràmetres del contracte 
- Horaris i freqüències 
- Temps de viatge 
- Fiabilitat del servei (puntualitat) 
- Nivell tarifari: Capacitat (oferta, del 
material) 
- Confort del material 
- Informació 
-  Atenció al client  
- Satisfacció dels usuaris 
- Seguretat 
- Objectius d’augment i captació 
d’usuaris 
- Sostenibilitat 
- Definició d’indicadors pel control 
Sistema “bonus-malus”: 
- Satisfacció dels clients: 
enquestes cada 6 
mesos 
- Fiabilitat del servei: 
Retards i cancel·lacions 
- Augment d’usuaris 
Integració en 
xarxa 
Es manté Beneficia als usuaris Serveis amb OSP 
No es manté 
Dóna autonomia a 
l’operador 
Serveis llançadora i 
turístics 
Taula 4: Quadre resum de l’Organització de les concessions amb OSP 
 
 
  
Quins són els beneficis de 
xarxa? 
- Horaris coordinats entre línies i 
modes de transport 
- Venda de bitllets 
- Integració tarifària 
- Bitllets conjunts i intercanviables 
- Abonaments i descomptes per 
classes desfavorides (gent jove, 
minusvàlids, jubilats, famílies 
nombroses, etc.) 
- Drets dels usuaris  
- Servei d’informació 
- L’espera en enllaços de tren 
 
Un ens que agrupi els operadors 
(independent o no de l’Autoritat de 
Transport) per portar a terme totes 
aquestes tasques ajudaria mantenir 
els beneficis de xarxa pels usuaris 
amb la multiplicitat d’operadors 
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6. Proposta d’un model concessional pel sistema de Regionals i 
Rodalies de Catalunya 
 
La complexa situació actual 
 
Com ja hem vist en el primer apartat, l’organització del transport ferroviari del sistema de 
regionals i rodalies de Catalunya està traspassat a la Generalitat de Catalunya des de 2010. El 
seu funcionament és objecte de forta crítica per part de l’opinió pública, essent un tema molt 
d’actualitat.  
S’han produït situacions com el bloqueig per part de la Generalitat de la comissió mixta Estat-
Generalitat que hauria de servir per nomenar un nou president de Rodalies de Catalunya, (el 
qual no agrada a l’Administració catalana); i per negociar un nou contracte-programa que 
cobrís el període de gener de 2011 fins desembre de 2015 (actualment es funciona amb 
l’anterior contracte-programa prorrogat). 
En segon lloc, Renfe-Operadora declara que la Generalitat deu 291 milions d’euros pels serveis 
prestats durant part de 2010, 2011 i fins setembre de 2012103. Per altra banda, partim d’una 
situació llunyana a un model liberalitzat, on, fins i tot, es posa en dubte que Renfe-Operadora 
pagui en molts casos els corresponents cànons a ADIF. 
En tercer lloc, Renfe-Operadora efectivament ofereix un servei per sota del que s’espera d’un 
sistema de rodalies. És per això, que la Generalitat té la intenció d’obrir expedients 
sancionadors a l’empresa pública, els quals serà difícil que prosperin amb l’actual situació de 
bloqueig del contracte-programa. 
En quart lloc, moltes de les incidències en les quals es veu implicada Renfe-Operadora (per ser 
l’únic explotador actual) són causades per l’estat de la infraestructura que, cal recordar una 
vegada més, és única responsabilitat d’ADIF. 
I per últim lloc, la Generalitat reclama la gestió d’infraestructura i estacions (de moment en 
mans d’ADIF) i un finançament més favorable tant per la millora de la infraestructura com pels 
serveis. 
En els següents apartats podrem veure com podria afectar la liberalització i com es podria 
aplicar al sistema ferroviari català, però ja podem avançar que quant a l’estat de la 
infraestructura (incidències, actuacions, etc.), la liberalització no pal·liaria ni milloraria aquesta 
situació. 
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 Vía Libre (2012e) 
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La tendència cap a un model concessional 
 
No només el PITVI, com hem vist en el primer apartat, fa pensar que el model adoptat per la 
prestació dels serveis amb OSP serà el concessional, sinó que darrerament en declaracions de 
l’actual ministra de foment ja es parla obertament de sistemes de concessions pels diferents 
sistemes de rodalies. A més, la Generalitat ha manifestat en diverses ocasions que està a favor 
de la liberalització ferroviària per tal de poder canviar l’operador del servei a Catalunya.  
Mentre des de l’executiu espanyol es posa l’accent de la liberalització en la reducció de costos i 
en la racionalització de serveis (la qual depèn més de la definició dels serveis amb OSP per part 
del ministeri –que haurem de veure abans de 2013–, que de la pròpia liberalització); 
l’administració catalana veu més la liberalització com l’oportunitat de canviar l’operador o de 
posar-li una major pressió per aconseguir una millora en la prestació dels serveis. 
 
El sistema ferroviari de Catalunya 
 
En aquest apartat ens fixarem amb el sistema traspassat a la Generalitat, de Rodalies i 
Regionals, deixant de banda antres línies com Llobregat-Anoia o Barcelona-Vallès, operades 
per Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) i que, pel seu caràcter de xarxes aïllades, 
es podria mantenir la modalitat de Prestació directa per empresa pública. També es deixen de 
banda els serveis regionals d’A.V., 
que, amb l’acabament de la línia 
entre Barcelona i Figueres el gener 
de 2013, cobraran més 
importància i que encara no han 
estat traspassats. 
Els serveis que actualment 
gestiona la Generalitat de 
Catalunya els veiem en la Figura 
44: 
Com s’observa, es tracta d’un 
seguit de línies de serveis 
regionals, que enllacen Barcelona 
amb les poblacions més allunyades 
de la capital; i unes línies de 
rodalies que comuniquen l’àrea 
metropolitana de Barcelona. 
Excepte les línies R7 i R8, totes les 
altres línies tenen parada a 
l’estació Barcelona-Sants i 
Figura 44: Serveis regionals i 
rodalies de Catalunya 
Font: gencat.cat 
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travessen Barcelona. Amb la configuració de vies actual, ho fan a través de dos túnels urbans: 
les línies R2, R11, R13, R14, R15 i R16 passen pel túnel sota el carrer Aragó de Barcelona, amb 
parada a l’estació Passeig de Gràcia; mentre que les línies R1, R3, R4 i R12 travessen Barcelona 
pel túnel amb parada a les estacions Plaça Catalunya i Arc de Triomf. 
Probablement aquesta configuració de vies no sigui la més adequada ja que separa les línies de 
la costa, típicament amb més usuaris (R1 i R2-Sud). Tot i això, el model proposat es basarà amb 
la configuració actual. 
Tots aquests serveis van ser estat declarats OSP per la Generalitat de Catalunya just després de 
l’adopció de la seva gestió104. 
 
La divisió del servei en concessions 
La concessió en bloc del sistema ferroviari de Catalunya no seria oportuna ja que inclouria tot 
un seguit de serveis molt diferenciats entre ells: per exemple, des d’un sistema de rodalies de 
Barcelona, ja molt consolidat, a un possible futur sistema de rodalies de Girona, Lleida o 
Tarragona, dels qual no se’n tenen dades de demanda. Aquests fet implicaria unes 
subvencions creuades poc transparents i que farien perdre eficiència a l’explotació. 
Si es pretén la concessió en bloc per xarxes de rodalies, és a dir que els diferents sistemes de 
rodalies formessin diferents blocs, aquest model tindria l’inconvenient que, en el cas de les 
rodalies de Barcelona, el sistema seria massa gran perquè un nou operador, diferent de Renfe-
Operadora, prengués l’explotació dels serveis. De fet, en la tesina de Cervós105, ja es parla de la 
necessitat de reorganització de la xarxa actual (de Barcelona), de massa envergadura, per 
fer-la atractiva a nous operadors. 
La divisió per regions ja s’acostaria més al nivell del sistema que es busca. Es podrien definir 
unes regions corresponents a les províncies de Girona, Lleida i Tarragona i, pel sistema de 
rodalies de Barcelona, unes subrregions que coincidissin amb àrees geogràfiques (nord, sud, 
costa, interior, etc.). Tindria sentit separar per regions les províncies de Girona, Lleida i 
Tarragona ja que els serveis que es poden 
prestar es limiten a unes poques línies que 
s’haurien de coordinar entre elles. En el cas del 
sistema de rodalies de Barcelona, la divisió en 
subregions manca de sentit al perdre el 
component identitari i de buscar la creació 
d’empreses regionals amb fort component 
regional d’aquest tipus de divisions. 
La divisió per rutes sembla la més adequada per 
l’organització del sistema de rodalies de 
Barcelona. Aquesta divisió en rutes permetria 
que els serveis regionals, concessionats 
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 Acord GOV 111/2010 (DOGC nº 5654 de 21/6/2010) & GOV 256/2010 (DOGC nº 5781 de 23/12/2010) 
105
 Cervós i Cortina, N. (2010) 
Figura 45: Tren Eurostar a les vies de la High Speed 1 
a l’estació London St Pancras 
Font: Arxiu propi 
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independentment, creuessin les fronteres polítiques de les regions i ens permetria separar les 
diferents rutes dels serveis de rodalies. En aquest sentit, ciutats com París, amb estacions com 
la Gare de Lyon (que rebrà el 2013 els trens procedents de la LAV de Barcelona) o la Gare du 
Nord (que rep els trens procedents de l’Eurotúnel); o Londres, amb estacions com St Pancras 
(que rep els trens procedents de l’Eurotúnel i de la Midland Main Line) o King Cross (que rep 
els trens de la East Coast Main Line) es nodreixen d’estacions terminals, a diferència de 
Barcelona. Les estacions terminals poden tenir avantatges o inconvenients pel transport de 
viatgers (hi ha qui les anomena ‘culs de sac’), però el que està clar és que facilita la divisió de 
les franquícies per rutes, tal i com s’evidencia a la ciutat de Londres, on cada franquícia opera 
en unes vies determinades d’una estació terminal. Una divisió per rutes que coincideixi amb 
una certa exclusivitat de les línies facilita les operacions. En el cas de Barcelona, si bé és cert 
que resulta impossible dividir de forma que un únic operador tingui l’exclusivitat en una línia, 
ja que en el tram central poden arribar a coincidir actualment fins a 3 línies de rodalies i 4 
rutes de regionals, la divisió proposada busca un mica aquesta exclusivitat.  
 
 
 
 
 
Dins de sistema ferroviari de Barcelona, la proposta ha de buscar, per una banda, la màxima 
atractivitat pels nous operadors, però fent que no masses concessions treballin sobre les 
mateixes vies; i, per altra banda, una racionalitat en les concessions de forma que es puguin 
aprofitar aquelles rutes de més demanda amb serveis més freqüents i/o composicions de tren 
més llargues. 
Recollint aquestes premisses, la divisió proposada seria: 
 Franquiciar les rutes regionals actuals individualment, aprofitant la terminal de 
l’estació de França i el mar de vies de L’Hospitalet de Llobregat, es concessionen les 
rutes actualment anomenades R11, R12, R13, R14, R15 i R16. 
 Franquiciar la línia de l’aeroport separadament: Una ruta, que es podria dir R10, que 
enllacés l’Estació de França amb les terminals 1 i 2 de l’Aeroport del Prat, via Passeig 
de Gràcia. Aquesta franquícia es podria especialitzar en els serveis a l’aeroport, de 
forma que no tindria perquè estar integrada tarifàriament amb la resta de serveis. 
 Franquiciar les línies de rodalies de la següent manera: 
o Concessió A: Agruparia les rutes de les actuals R1 i R4Sud, creant una ruta de 
Sant Vicenç de Calders a Maçanet-Massanes, via Vilafranca del Penedès, 
Plaça Catalunya i Mataró. Serveis amb major freqüència o composicions més 
llargues podrien cobrir la ruta Vilafranca del Penedès a Blanes i, més 
intensament, la ruta L’Hospitalet de Llobregat a Mataró. 
Divisió del sistema ferroviari català: 
 RODALIES DE GIRONA, LLEIDA I TARRAGONA     PER REGIONS 
REGIONALS I RODALIES DE BARCELONA     PER RUTES 
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o Concessió B: Agruparia de forma anàloga les rutes de les actuals R2, excloent 
la ruta de l’aeroport, creant una ruta de Sant Vicenç de Calders a Maçanet-
Massanes, via Vilanova i la Geltrú, Passeig de Gràcia i Granollers-Centre. 
Serveis amb major freqüència o composicions més llargues podrien cobrir la 
ruta Vilanova i la Geltrú a Granollers-Centre. 
o Concessió C: Agafaria l’actual R3, ruta de L’Hospitalet de Llobregat a 
Puigcerdà-La Tor de Querol, via Vic. Aquesta ruta hauria de combinar serveis 
més freqüents de rodalies en la ruta L’Hospitalet de Llobregat a La Garriga i 
Vic, amb serveis més de caire regional en la ruta L’Hospitalet de Llobregat a 
Ripoll, La Molina (servei conegut comercialment com a “tren blanc”) i 
Puigcerdà-La Tor de Querol. 
o Concessió D: Agruparia les rutes de les actuals R4Nord, R7 i R8, creant una 
ruta de Martorell i Manresa a Sant Andreu Arenal i Granollers-Centre. Serveis 
amb major freqüència o composicions més llargues podrien cobrir la ruta Sant 
Andreu Arenal a Cerdanyola-Universitat (per donar un major servei a la 
Universitat Autònoma de Barcelona). 
Aquesta separació té en compte el tipus de serveis, en separar rodalies i regionals; el material 
rodant tipus, segons els serveis i tenint en compte que totes aquestes línies tenen les mateixes 
especificacions tècniques; i finalment el volum de passatgers, que com ja hem dit, es podria 
regular intensificant alguns serveis parcials. A més, amb aquesta divisió, les concessions dels 
serveis regionals i del servei a l’aeroport operarien a la terminal de l’estació de França; les 
concessions de rodalies A i B a les estacions de Sant Vicenç de Calders i Maçanet-Massanes; la 
concessió de rodalies C a l’estació de L’Hospitalet de Llobregat; i la concessió de rodalies D a 
les estacions de Manresa i Granollers-Centre. 
Figura 46: Proposta de divisió de les concessions de Rodalies de Barcelona 
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Els actors 
 Operadors: Serien Renfe-Operadora, com a operador públic; i altres nous operadors, ja 
siguin públics (si, per exemple, la Generalitat decidís explotar el servei des d’un 
operador públic català), privats o público-privats. En aquest sentit, cal recordar que és 
irrellevant que els serveis públics de transport de viatgers siguin explotats per 
empreses públiques o privades. 
 L’Autoritat de Transport: Seria l’Autoritat del Transport Metropolità (ATM), ens que ja 
existeix actualment i s’encarrega de la integració tarifària, per les Rodalies de 
Barcelona o la Direcció General de Transport Terrestre (DGTT). Amb el nou model 
hauria d’adoptar funcions com l’organització de les concessions, la serva adjudicació i 
el control del nivell de servei.  
 El Regulador: En principi, seguiria sent el mateix regulador estatal actual, CRF sobre les 
línies de la RFIG. Si alguna línia deixés de ser-ho, se n’encarregaria algun òrgan de la 
Generalitat de Catalunya. 
 L’Administrador de la infraestructura: Si no s’aconsegueix la transferència 
d’infraestructura (vies i estacions), l’administrador seguiria sent ADIF. De totes 
maneres, des de la Generalitat es demana la transferència d’aquests actius, amb la 
qual se n’encarregaria algun ens català, com podria ser l’Ifercat. De fet, en el conegut 
com a Informe McNulty106, es defensa la descentralització de l’Administrador 
d’Infraestructura, que fins i tot es podria integrar verticalment en algunes concessions. 
 Companyies encarregades d’instal·lacions operatives i serveis: Aquí trobaríem les 
unitats separades de Renfe-Operadora de Fabricació i manteniment; i Gestió d’actius. 
Amb el temps i l’experiència, es podrien crear noves empreses privades dedicades a 
aquestes finalitats. 
 
L’adjudicació de les concessions 
Prèviament a l’adjudicació, l’Autoritat de Transport (AT d’ara en endavant) hauria d’estudiar 
els serveis que s’haurien d’establir per contracte, els quals no han de ser inferiors al 50-90% 
dels serveis oferts prèviament a l’obertura del mercat; i analitzar l’oferta i demanda i preveure 
escenaris futurs pel llançament del procés d’adjudicació. També, l’AT podria convidar de forma 
expressa a empreses ferroviàries que cregués oportunes, ja siguin nacionals o internacionals, 
amb experiència en el sector. 
L’adjudicació de les concessions s’hauria de fer mitjançant processos competitius, ja que 
l’adjudicació directa a l’operador públic Renfe-Operadora manca de sentit donat el mal servei 
ofert fins a la data. Els processos competitius, en els quals evidentment també hi podria 
(hauria) de licitar Renfe-Operadora, són els més justos i els que treuen millor partit de 
l’obertura del mercat ferroviari en concessions. 
Donat que el principal problema de l’actual servei ferroviari de Catalunya és la pobra qualitat 
de servei, més que els seus costos, l’adjudicació hauria de fixar-se en aspectes relacionats 
amb el nivell de servei proposat per les ofertes. Per tant, el procés d’adjudicació hauria de 
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fer-se mitjançant concursos competitius. A més, evitant les subhastes competitives es 
defugen els problemes de previsions excessivament optimistes, que dificulten la viabilitat del 
servei i acaben implicant l’ajuda del govern. 
 
El tipus de contracte 
Els serveis regionals i de rodalies de Barcelona plantejats actualment són serveis no rentables i, 
per tant es podrien concessionar en contractes de cost net, brut o mixtes.  
Els contractes de cost net, tot i motivar una política de creixement nombre d’usuaris, atraurien 
menys competidors pel risc sobre els operadors que suposen, la qual cosa s’accentuaria en un 
mercat amb tanta incertesa com l’espanyol. Els contractes de cost brut són més atractius pels 
competidors, però desincentiven la reducció de costos al promoure el pagament pels serveis 
estrictament prestats. 
Per tant, el contracte proposat per concessionar les rodalies de Barcelona seria un contracte 
mixt (“Quality incentive contract”), que combinés una part de subsidi fixa (únicament lligada 
a la inflació, la qual es calcularia segons el procediment del “Net Present Value” i 
s’actualitzaria any a any) i una part variable lligada als serveis prestats. D’aquesta forma, 
l’operador tindria incentius per millorar la qualitat del servei (ja que, un augment d’usuaris, 
augmentaria els seus ingressos) i per augmentar el nombre de serveis (ja que cobraria 
mitjançant el subsidi pels serveis prestats); tot sense desincentivar la reducció en els costos 
d’explotació. 
Per tal de limitar el risc dels operadors i, així, potenciar la competència, s’hauria d’adoptar un 
sistema per compartir el risc entre operador i l’AT (“revenue support arrangement” o “risk 
sharig arrangement”). El sistema proposat s’extreu de l’anàlisi en profunditat fet pel 
Department for Transport del Regne Unit107. Anem a identificar, en primer lloc, d’on prové el 
risc dels operadors: 
- De la incertesa sobre nombre d’usuaris que podran atreure a partir d’uns certs anys. 
Un sistema que compensi amb franges (com s’ha vist en apartats anteriors) sobre el 
rati entre la demanda real i la demanda estimada en el contracte (“cap-and-collar 
model”) elimina aquesta incertesa, però, per altra banda, elimina els incentius per 
l’operador a atreure nous usuaris mitjançant una millora del servei (el qual és 
l’objectiu del contracte de cost net). Limitar el nombre de franges propicia que els 
operadors facin estudis més acurats i conservadors sobre el risc que assumeixen, però 
també pot donar-los ingressos excessius en cas que es compleixin els millors 
pronòstics. 
- De la incertesa sobre l’evolució de l’economia. Un sistema que compensi (ja sigui amb 
franges o proporcionalment) a partir d’índexs econòmics com el PIB o la taxa d’atur 
(“GDP/CLE link model”) elimina la incertesa de factors sobre els quals l’operador no té 
cap control. Tot i que és evident que l’evolució de l’economia condiciona el transport, 
la relació entre els ingressos de l’operador i l’evolució de l’economia no és totalment 
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precisa, ja que, per exemple, una recessió econòmica pot propiciar un augment del 
nombre d’usuaris, que podrien veure, en el transport públic, una opció més econòmica 
enfront el vehicle privat, i al contrari. A més, aquest sistema podria desencoratjar a 
l’operador a prendre decisions sensates en èpoques de recessió o creixement 
econòmic per revertir o potenciar la situació, al trobar-se els seus ingressos aïllats 
d’aquesta evolució. 
Per tant, el sistema proposat ha de combinar el “cap-and-collar model”, per compensar la 
incertesa sobre el nombre d’usuaris, amb el “GDP/CLE link model”, per compensar la 
incertesa sobre l’economia. La part lligada a l’evolució econòmica es limita al 80% dels 
ingressos per eliminar la imprecisió de la relació entre economia i nombre de viatgers i es 
reformulen les franges per tal de mantenir l’incentiu a l’operador per atraure sempre nous 
usuaris.  
 
Definim, llavors, la fórmula d’ingressos suplementaris per sobre del subsidi fixat que haurà de 
satisfer l’AT als operadors (si resulta negativa, els operadors retornen ingressos a l’AT): 
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El material rodant i el manteniment 
Probablement, una bona solució per incentivar la concurrència de nous operadors en el mercat 
ferroviari és l’aportació del material rodant per part de l’Autoritat de Transport. La situació 
econòmica actual de les Administracions Públiques dificulta aquesta opció a curt termini. La 
compra del material rodant per part de l’operador és una bona opció per contractes llargs en 
Demanda real / Demanda prevista Ingressos suplementaris per l’operador 
<90% 80% de la manca de beneficis 
94-90% 60% de la manca de beneficis 
94-98% 40% de la manca de beneficis 
98-102% - 
102-106% -40% de l’excés de beneficis 
106-110% -60% de l’excés de beneficis 
>110% -80% de l’excés de beneficis 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 107  
 
models ja consolidats. Al no ser el cas de Barcelona i per la dificultat actual de les empreses per 
trobar finançament mitjançant crèdits, s’impossibilita també aquesta segona opció. Per tant, 
l’opció que ens queda és l’arrendament o leasing del material rodant a partir de les ROSCO. 
En aquest sentit, el sistema ferroviari convencional espanyol es troba amb el gran 
desavantatge de tenir un ample de via diferent a l’europeu. Aquest fet tanca les portes a les 
ROSCO europees, les quals permetrien l’abaratiment de costos mitjançant un mercat més gran 
d’arrendament de material de segona mà. 
Tenint en compte que actualment Renfe-Operadora disposa d’un parc de material mòbil 
suficientment gran i modern, el qual quedarà en part en desús en el cas que aquesta perdi el 
contracte d’alguna concessió, la solució passa per agilitzar els processos d’arrendament 
d’aquest material no usat, mitjançant la unitat de Gestió d’actius. 
Tot i que és cert que Renfe-Operadora parla ja d’una divisió que treballarà com a ROSCO, de 
moment només s’anuncia la posada a lloguer de composicions d’A.V. i locomotores de 
mercaderies, sense fer esment a què passarà amb el material mòbil dels serveis de rodalies i 
regionals en el cas que Renfe-Operadora deixi d’explotar alguns dels serveis. És per això que, 
tal i com reclamen algunes entitats, es necessari que es separi jurídicament i comptable les 
unitats de Fabricació i manteniment i de Gestió d’actius (arrendament de material rodant), 
de forma que els interessos d’aquestes últimes no estiguin lligats als de l’operador públic. 
Quant al manteniment del material rodant, el procés hauria de ser el mateix de facilitar l’ús de 
les instal·lacions que fins ara pertanyien a Renfe-Operadora. En el cas de les rodalies de 
Barcelona, trobem tallers a Vilanova i la Geltrú i Mataró. L’accés a aquets tallers per part de les 
concessions que no operen per les vies que hi donen accés hauria d’estar també garantit. 
Per tant, una regulació de tarifes de les ROSCO d’acord a una justa relació qualitat-preu 
ajudaria a incentivar la competència en el mercat espanyol. 
  
La durada del contracte  
Evitant els processos d’adjudicació directa, s’elimina el límit de durada de contracte de 10 
anys. Per tant, d’acord amb el Reglament 1370/2007, la màxima durada del contracte és de 15 
anys, amb una pròrroga màxima del 50% sobre la durada inicial del contracte. 
Donat que, com hem vist en el punt anterior, el material rodant hauria de ser arrendat a 
empreses externes a l’operador (ROSCO); i la falta d’experiència (de l’AT i d’operadors) en 
l’estudi de les concessions i dels escenaris futurs, la durada de contracte proposada és de 10 
anys, amb una possible pròrroga de 5 anys si es compleixen objectius d’evolució del tràfic de 
passatgers i de satisfacció. També donada aquesta falta d’experiència, l’establiment d’un 
“break point” després dels primers 5 anys incentivaria a un major nombre de nous operadors, 
al poder trencar el contracte en aquest punt. 
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La sol·licitació dels solcs i el pagament dels cànons 
La sol·licitació de solcs hauria d’anar a càrrec de l’AT (per assegurar els serveis); mentre que 
del pagament de cànons se n’haurien d’encarregar els operadors. Aquesta opció pot 
desincentivar la concurrència, donat l’increment del risc pels operadors amb la variabilitat dels 
costos relacionats amb l’energia i els cànons, però es podria compensar amb clàusules 
compensatòries en el contracte. El gran avantatge d’aquesta opció és que fomenta una 
conducció eficient al ser l’operador qui paga per l’energia de tracció. 
 
L’establiment i recaptació de les tarifes 
Barcelona gaudeix des de 2001 d’un sistema tarifari integrat dividit en 6 zones tarifàries. 
L’acollida d’aquest sistema entre els usuaris es considera un èxit, sobretot si ho comparem 
amb la situació anterior, on modes de transport estaven desintegrats i obligava als usuaris a 
comprar diferents bitllets per diferents trams d’un mateix trajecte. El manteniment d’aquest 
sistema tarifari integrat per part de l’AT es considera prioritari i, és per això, que, 
compatibilitzat amb el tipus de contracte mixt (“Quality Incentive Contract”), l’AT hauria 
d’establir el preu del bitllet i és aquesta qui hauria de recaptar el preu del bitllet als usuaris i 
pagar als operadors una quantitat acordada. 
La tarifa per usuari que paga l’AT als operadors ha de ser negociada i lligada a variables 
relacionades amb a la pujada de costos, sobretot lligat a costos més impredictibles i 
incontrolables per l’operador, com els cànons o el cost de l’energia (recordem que s’ha definit 
que els cànons són pagats pels operadors). 
Quant a les tarifes, partint del model actual que no diferencia per franges horàries, la política 
tarifària s’hauria de centrar en la gestió dels pics de demanda per incentivar la demanda en 
hores vall i poder reduir, així, oferta i demanda en hores pic. En aquest sentit, l’ús de targetes 
intel·ligents (“smartcards”) incrementa la demanda i permet una millor gestió de tarifes. 
 
Els horaris 
L’AT hauria d’establir els paràmetres referents als horaris que s’han especificat en apartats 
previs, especialment per oferir uns mínims de servei en franges amb menys demanda (primer i 
últim servei, serveis en dies festius, etc.). També seria una bona oportunitat per incorporar 
serveis exprés als patrons de servei, sempre que la capacitat de la infraestructura ho 
permetés. En aquest punt, si se’m permet la llicència d’una opinió més personal, l’AT hauria 
d’estar per sobre i no deixar-se influir per les pressions veïnals que pretenen que tots els trens 
parin a totes les estacions. Exemples els tenim a la línia del Maresme, on fa uns anys els trens 
que servien poblacions més allunyades de Mataró no tenien parada a estacions com Montgat-
Nord o Cabrera de Mar, però la forta pressió veïnal va aconseguir que, actualment, tots els 
trens parin a totes les estacions, amb la conseqüent pèrdua de qualitat per la resta de viatgers. 
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Els mecanismes de control i de bonificació i penalització 
Per tal d’incentivar el bon funcionament del sistema ferroviari de concessions, el sistema 
“bonus-malus” resulta el més adequat. A més, donats els baixos estàndards de servei actuals, 
aquest sistema faria millorar la qualitat del servei dels operadors. Aquest sistema s’hauria de 
fixar en tres aspectes: 
- Fiabilitat del servei: En termes de retards i cancel·lacions atribuïbles a l’operador. 
- Satisfacció dels clients: A partir d’enquestes a clients cada un període establert (6 
mesos). 
- Augment d’usuaris: L’operador es veuria premiat, no només amb l’augment 
d’ingressos procedents de les tarifes, sinó també amb les bonificacions, i al contrari. 
L’AT ha de ser l’encarregada de la recollida i publicació d’aquestes dades mitjançant uns 
mecanismes establerts prèviament en el contracte. 
Aquests indicadors tindrien tres funcions: la bonificació/penalització de l’operador per 
incentivar una millora en la qualitat del servei; la determinació de la quantitat de subsidi a 
pagar en el contracte mixt (“Quality incentive contract”); i per plantejar una pròrroga del 
contracte. 
De la mateixa forma, s’haurien d’establir mecanismes de compensació entre operadors o entre 
ADIF i els operadors, de forma que si el tren d’un operador es veu afectat per una causa 
atribuïble a un altre operador o a la infraestructura, el primer operador rebi una compensació 
suficient per cobrir els costos de compensació a viatgers pel compromís de puntualitat i no 
afecti a la seva qualificació de fiabilitat del servei. 
Donat que el material rodant usat actualment es considera suficientment modern i que el 
conjunt d’infraestructura i estacions està separat de la concessió, no es contempla oferir 
pròrrogues i d’altres beneficis condicionats a inversions en material rodant o estacions. 
 
Les funcions de l’AT amb els usuaris 
Amb el nou model concessional, l’AT haurà de mantenir funcions que ja està duent a terme en 
l’actualitat i adoptar noves tasques. A continuació es detallen les funcions que, més enllà del 
procés de licitació i de la relació amb els operadors, afecten als usuaris: 
- Coordinar serveis i modes de transport. 
- Venda de bitllets i servei d’informació com una taquilla única, com a canal 
d’informació i venda multi-modal i multi-operador a estacions i via telèfon i internet108. 
- Proporcionar i finançar les tarifes socials per gent jove, minusvàlids, jubilats i famílies 
nombroses. 
- Vetllar pels drets dels usuaris, definint des del principi un compromís de puntualitat 
comú per tots els serveis.  
- Publicitar el sistema ferroviari com a sistema de transport i millorar la cooperació 
entre els diferents operadors. 
                                                          
108
 FNAUT (2011a) 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 110  
 
- Repartir els ingressos derivats de la venda de la totalitat dels bitllets, atribuint 
directament els ingressos dels bitllets per trens específics a l’operador que pertoqui i 
mitjançant algun sistema probabilístic, els ingressos de bitllets combinats. 
- Tenir un codi de conducta per evitar pràctiques anticompetives i resoldre conflictes.  
Amb una AT forta en les seves funcions i donada les característiques i mida de la xarxa, no 
caldria una agrupació d’operadors. 
  
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 111  
 
Quadre resum de la Proposta de model concessional pel sistema ferroviari de 
Catalunya 
Divisió de serveis 
Serveis regionals Serveis de rodalies i servei express 
 
 
Actors 
Operadors 
Públic 
Privats 
Autoritat del Transport Metropolità (ATM) o Direcció General de Transport Terrestre (DGTT) 
Comité de Regulación Ferroviaria (CRF) o òrgan de la Generalitat 
ADIF 
Companyies encarregades 
d’instal·lacions operatives i serveis 
Fabricació i manteniment 
Gestió d’actius (ROSCO) 
Adjudicació Concursos competitius 
Contractes 
Contracte mixt (“Quality incentive contract”) 
“Risk support arragement” Combinació dels models “cap-and-collar” i “GDP/CLE link” 
Durada 
10 anys, amb possible pròrroga de 5 anys si es compleixen objectius d’evolució 
del tràfic de passatgers i de satisfacció 
Material rodant i 
manteniment 
Arrendament o leasing dels actius no usats per Renfe-Operadora, com a ROSCO 
Personal Subrogació per contracte 
Relació amb ADIF 
Directa (els operadors). L’AT ha de vetllar per la garantia els solcs (especialment 
en hora punta) 
Tarifes 
L’AT estableix el preu del bitllet i és aquesta qui recapta el preu del bitllet als 
usuaris i paga als operadors. 
Mecanismes de 
control 
Fiabilitat dels serveis 
 
Bonificar/penalitzar l’operador per 
incentivar una millora en la qualitat del 
servei 
Satisfacció dels usuaris Determinar del subsidi 
Augment d’usuaris Prorrogar del contracte 
Funcions de l’AT 
- Coordinar serveis i modes de transport 
- Venda de bitllets i servei d’informació com una taquilla única 
- Proporcionar i finançar les tarifes socials 
- Vetllar pel drets dels usuaris, definint des del principi un compromís de puntualitat comú per tots 
els serveis.  
- Publicitar el sistema ferroviari i millorar la cooperació entre els diferents operadors. 
- Repartir els ingressos derivats de la venda de la totalitat dels bitllets 
- Evitar pràctiques anticompetives i resoldre conflictes.  
Taula 5: Quadre resum de la Proposta de model concessional pel sistema ferroviari de Catalunya 
Anàlisi comparativa dels mecanismes de concessió de servei  Jaume Soler i Chimenis     Jaume Soler i Chimenis 
públic de transport regional ferroviari a Europa: transferibilitat al cas espanyol 
 
Pàgina | 112  
 
Els beneficis que es poden esperar 
 
Les expectatives dels efectes que tindrà la liberalització del sector en el sistema ferroviari 
català són altes, però quins beneficis reals es poden esperar tant pels contribuents com pels 
usuaris encara no s’han determinat. A continuació, es presenten algunes consideracions en 
aquest sentit. 
Si agafem com a exemple el model britànic, el sistema de concessions pot donar un increment 
moderat de la demanda i una millora en el servei, però unes reduccions de costos inferiors a 
les pronosticades109. És, però, en la fiabilitat del serveis i en la satisfacció dels usuaris, que la 
millora respecte a l’anterior model de BR ha estat més important. 
Quant al cas Alemany, l’Administració ha aconseguit reduir un 25% les subvencions en 
transport regional i un augment de l’oferta d’un 8.5%. A Suècia, amb un model molt similar a 
l’alemany, la reducció de costos obtinguda ha estat de mitjana al voltant del 20%.  
Fixant-nos en un estudi recent sobre l’obertura a la concurrència del mercat ferroviari regional 
francès110, atorga al procés de liberalització uns resultats més optimistes i que es podrien 
traduir en un augment de freqüències d’entre el 12 i el 50%, segons si es considera una 
reducció de costos d’entre el 10 i el 30%, sense variar la subvenció (considerant com a 
hipòtesis una elasticitat de la demanda respecte l’oferta de servei de 0.905 i que tots els 
viatgers nous són convertits del vehicle privat). A més, derivat d’aquesta última hipòtesi, la 
liberalització també comportarà una reducció en emissions de CO2. 
Respecte a l’estat de la infraestructura, cal remarcar que l’obertura a la competència del 
sector no oferirà cap millora i, tenint en compte que moltes de les incidències actuals que 
afecten a la qualitat del servei estan relacionats amb la infraestructura, caldria reclamar una 
millora en les inversions en aquesta, així com en el seu manteniment, a banda d’una possible 
descentralització de la seva gestió. 
Si ens centrem en les possibilitats de competència real, la incertesa creix. És evident, que ara 
per ara, cap empresa que hagi d’aportar per ella mateixa el material rodant necessari podria 
entrar al mercat d’explotació de les rodalies de Barcelona; però, per altra banda, amb les 
mesures necessàries que s’han exposat en els darrers punts es podria incentivar l’entrada de 
nous competidors. Per altra banda, fonts de l’actual Renfe-Operadora citades per revistes 
econòmiques sentencien que el procés de liberalització tindrà un abast limitat i que no més de 
dues o tres companyies, incloent Renfe-Operadora, competiran en el mercat, almenys en la 
fase inicial. És per això que el paper de l’AT a l’hora d’intentar atreure i inclús convidar als 
processos de licitació competitiva empreses del sector ferroviari amb experiència en les 
concessions a altres països europeus pot resultar crucial, si més no per posar pressió a Renfe-
Operadora en la millora de la qualitat del servei. 
Finalment, com a conclusió, l’obertura a la competència en forma de concessions del sistema 
de regionals i rodalies de Catalunya ha de buscar, més que reduir costos –el qual és també 
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 ECMT, OECD (2007-1.) 
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important en uns comptes actuals desequilibrats; millorar la qualitat del servei, molt 
deteriorat i criticat en l’actualitat; i augmentar el nombre d’usuaris. 
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7. Conclusions 
 
Aquest treball ha intentat presentar el model organitzatiu que ens depara el futur del 
ferrocarril, marcat per la recent liberalització del transport de viatgers, veient els aspectes més 
positius i, també, els conflictius, fixant-nos en els models ja implantats als països europeus. 
Com a conclusió, diríem que, amb aquesta liberalització, es preveu un sistema basat en una 
xarxa d’infraestructures de ferrocarril (gestionada des d’un ens públic) amb diferents 
operadors en concurrència i gran sustentació sobre les companyies nacionals. Els serveis 
comercials s’explotaran en règim de lliure accés; mentre que els serveis amb Obligació de 
Servei Públic s’explotarien a partir de concessions o franquícies, el que es coneix com a 
competència per al mercat. En aquest últim cas, l’Administració, que manté la titularitat 
d’aquests serveis (majoritàriament no rentables), decideix quins serveis s’han d’operar i en 
garanteix l’exclusivitat en l’explotació. 
Les concessions, adjudicades ja sigui directament o mitjançant contractació competitiva, 
resulten més fàcils d’aplicar al reduir problemes amb l’assignació de solcs i la pèrdua 
d’economies de densitat i beneficis de xarxa; i permeten un major control del nivell de servei 
per part de les Autoritats de Transport, si ho comparem amb el lliure accés. Per altra banda, 
comparant-les amb la prestació directa per empresa pública, redueixen les subvencions 
creuades entre serveis, podent aconseguir una major transparència i eficiència. 
De totes maneres, els models concessionals han demostrat, en països on ja s’apliquen, tenir 
aspectes més espinosos, sobre els quals cal tenir especial cura: 
 Estabilitat i sanejament financer de les companyies ferroviàries públiques: Aquest 
procés no pot portar la desaparició de les empreses nacionals, el que produiria un 
“dumping” social i polític inadmissible. A més, el deute històric del ferrocarril que pesa 
sobre elles no pot hipotecar les seves activitats, ara exposades a la competència. 
 Predictibilitat: La previsió en termes d’oferta i demanda ha de ser acurada per evitar 
errors en els processos de licitació, especialment en les re-franquícies. 
 Protecció respecte l’abús de poder monopolístic: La situació de monopoli d’operadors 
privats no pot posar en risc els serveis ferroviaris. És per això que l’Administració s’ha 
d’ocupar de no perdre un mínim de control sobre tarifes i horaris. 
 Distribució del risc clara i sostenible: Els operadors han de fer ofertes de licitació 
realistes i robustes i, en cas contrari, han de ser desqualificades com a baixes 
temeràries. L’experiència ens diu que previsions massa optimistes impliquen el rescat 
públic de les franquícies. En aquest sentit, els “risk sharing arrangements” reparteixen 
el risc degut a les incerteses del número d’usuaris i l’evolució de l’economia entre 
Administració i operadors. 
 Processos de licitació i contractació justos i competitius: En base al Reglament 
1370/2007, els processos de licitació han de mantenir l’equilibri entre les 
adjudicacions directes i els processos competitius, extraient els avantatges d’ambdós. 
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 Claredat en les responsabilitats de cada actor: Les Autoritats de Transport han de 
mantenir i, inclús, incrementar les seves funcions, entre les quals cal destacar la de 
vetllar pel manteniment de certs beneficis de xarxa. 
 Clàusules de contracte suficients i no excessives: Suficients per mantenir el control de 
l’Administració sobre els serveis, molt especialment en el cas d’OSP. No excessives per 
evitar l’excés de costos en la supervisió i no limitar les oportunitats d’innovació del 
mercat i la flexibilitat de resposta davant canvis en les condicions de mercat. 
En el tercer apartat, hem examinat tots els aspectes que rodegen una concessió: des dels tipus 
de contracte fins els mecanismes de control, passant per aspectes com les tarifes, el personal o 
el material rodant. Com hem vist, dins del model concessional s’obre un gran ventall de 
d’opcions entre les quals s’ha de decidir en funció del cas en qüestió. 
Centrant-nos en el cas espanyol, en el primer apartat hem vist que, amb la reforma legislativa, 
Espanya aconseguiria una puntuació de 874 punts en el LEX Index, situant-la just per sota 
dels països més avançats en aquestes polítiques liberalitzadores, com són el Regne Unit, 
Suècia, Alemanya o Països Baixos; i restant només per a revisar una major autonomia del 
Regulador. 
Per altra banda, resulta imprescindible per l’èxit del nou model la garantia d’independència de 
les quatre societats mercantils resultants de Renfe-Operadora, especialment les de Fabricació i 
manteniment i de Gestió d’actius (arrendament de material rodant), de forma que els 
interessos d’aquestes últimes no estiguin lligats als de l’operador públic. Si bé el traspàs de 
material rodant a les Autoritats locals sembla improbable, la garantia d’accés a les empreses 
conegudes com ROSCO resulta crucial, donada la falta de material rodant compatible en la 
xarxa convencional. 
Finalment, s’ha aplicat tot l’après sobre els models de concessions de serveis ferroviaris de 
passatgers amb OSP al cas del sistema ferroviari català, competència actual de la Generalitat 
de Catalunya. S’ha optat per una divisió per regions en el cas de futurs sistemes de rodalies a 
les províncies de Girona, Lleida i Tarragona. Quant als serveis regionals i a les rodalies de 
Barcelona, han estat dividides per línies, aprofitant la separació de la infraestructura al seu pas 
pels túnels urbans de Barcelona i les estacions terminals disponibles en les proximitats. A més, 
s’ha creat una franquícia separada per la línia de l’aeroport, la qual podria especialitzar-se en 
aquest servei, no havent d’estar integrada a la resta.  
A l’espera de tenir un major control sobre la infraestructura, aquesta seguiria a mans d’ADIF, 
mentre que, de les licitacions i control de les concessions, se n’encarregaria l’AT.  
L’adjudicació hauria de seguir processos competitius que es fixessin en aspectes lligats al nivell 
de servei, és a dir, mitjançant el que es coneix com a concursos competitius. El contracte de 
concessió seria un “quality incentive contract” per un període de 10 anys, amb un “risk sharing 
arrangement” que combinés el “cap-and-collar model”, per compensar la incertesa sobre el 
nombre d’usuaris, amb el “GDP/CLE link model”, per compensar la incertesa sobre l’economia. 
Pel material rodant i el seu manteniment, s’hauria d’impulsar la posada a disposició dels 
operadors dels actius i instal·lacions de manteniment de Renfe-Operadora, donada la 
peculiaritat en els requeriments del material rodant d’ample convencional. La independència 
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en la gestió d’aquests actius serà fonamental per l’èxit de la concurrència al mercat ferroviari 
espanyol. 
Quant a la política tarifària, l’AT hauria d’establir el les tarifes i és aquesta qui hauria de 
recaptar el preu del bitllet als usuaris i pagar als operadors, per tal de mantenir un sistema 
integrat, d’èxit demostrat en els darrers anys. Els mecanismes de control i 
bonificació/penalització dels operadors haurien de basar-se en els indicadors de fiabilitat del 
servei, satisfacció dels clients i augment d’usuaris. 
Finalment, l’AT hauria de treballar com una vertadera “guichet” única per a la venda de bitllets 
i servei d’informació a estacions i via telèfon i internet; a més de garantir el bon funcionament 
dels serveis pels usuaris, prestant especial atenció als beneficis de xarxa; i organitzar i controlar 
el sistema de concessions. 
 
 L’anàlisi dels casos europeus mostra la complexitat i variabilitat dels models en un 
marc de liberalització ferroviària. 
 Sembla que el model cap el que apunten les reformes legislatives recents és el basat 
en el lliure accés pels serveis interurbans i el de concessions pels d’OSP (en alguns 
casos transferits a les Comunitats Autònomes). 
 No es preveu que deixi d’existir un operador públic. 
 Els canvis legislatius són condició necessària però no suficient per a una liberalització 
efectiva del sector ferroviari que redundi en beneficis tant pels usuaris (millor servei), 
com pels contribuents (menor cost). 
 Hi ha encara fortes barreres d’entrada que dificulten la liberalització efectiva. 
 Per assolir-la, a mig termini, cal que les autoritats estableixin un marc clar i estable de 
l’esquema ferroviari per tal d’atreure nous operadors. 
 En el cas català, els condicionants tècnics fan difícil, a curt termini, nous operadors. 
Potser el més favorable és començar per àmbits allunyats de Barcelona, com podrien 
ser les rodalies de Girona, Lleida o Tarragona o algun servei regional. 
 En tot cas, aquesta tesina ha presentat una proposta temptativa de reorganització de 
les rodalies de Barcelona d’acord amb un esquema concessional. 
 S’ha demostrat que un esquema així és factible, però cal més anàlisi. 
 
A més d’analitzar possibles mecanismes per introduir la competència, investigacions futures 
haurien d’aprofundir en quins són els beneficis realment esperables i els riscs associats. Una 
altra idea de futur és l’estudi d’alternatives a l’hora d’introduir competència al sistema 
ferroviari català. 
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Tot aquest nou sistema hauria de portar una millora del servei, molt criticat fins el moment 
per l’opinió pública; i s’hauria de traduir en un augment del nombre de viatgers. Aquest 
augment de la qualitat i fiabilitat, amb l’aconseguiment d’una millora en la infraestructura 
(finançament i descentralització), han de portar al sistema ferroviari català, i molt 
especialment al sistema de rodalies de la metròpoli de Barcelona, a ser un mitjà de transport 
adaptat realment a les necessitats de l’usuari al segle XXI. 
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8. Acrònims principals 
 
ADIF Administrador de Infraestructuras Ferroviarias 
Amtrak National Railroad Passenger Corporation 
AT Autoritat de Transport 
ATM Autoritat del Tranport Metropolità 
ATOC Association of Train Operating Companies 
A.V. Alta velocitat 
AVE Alta Velocidad Española 
BKartA Federal cartel office 
BOT Build-Operate-Transfer 
BR British Railways 
CAF Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles 
CP  Comboios de Portugal, EPE (Substitueix des de 2009 a Caminhos de 
Ferro Portugueses (CP) 
CRF Comité de Regulación Ferroviaria 
DB Deutsche Bahn 
DB AG  Deutsche Bahn Aktiengesellschaft; Holding de DB posterior al procés de 
liberalització 
DfT Department for Transport 
DGTT Direcció General del Transport Terrestres 
DR Deutsche Reichsbahn 
DOGC Diari Oficial de la Generalitat de Catalunya 
EBA Eisenbahn-Bundesamt 
ERTMS European Rail Traffic Management System 
ETCS  European Train Control System 
FEVE Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha 
FFE Fundación de los Ferrocarriles Españoles 
FGC Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
FS Ferrovie dello Stato Italliane S.p.A. 
GDP Gross Domestic Product (PIB) 
GIF Gestor de Infraestructuras Ferroviarias 
GySEV Győr–Sopron–Ebenfurti Vasút 
Ifecat Infraestructures Ferroviàries de Catalunya 
ITT Invitation to Tender 
LAV Línia d’Alta Velocitat 
LOTT Llei d’Ordenació dels Transports Terrestres 
LSF Llei del Sector Ferroviari 
MÁV Magyar Államvasutak 
NR Network Rail 
NS Nederlandse Spoorwegen 
OSP Obligació de Servei Públic 
PDI Plan Director de Infraestructuras 
PEIT Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes 
PGE Presupuestos Generales del Estado 
PKP Polskie Koleje Państwowe 
PITVI Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 
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PPP Public-Private Partnership111 
PTA Passenger Transport Authorities 
REFER Rede Ferroviária Nacional, EPE 
RENFE Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles 
Renfe-Operadora  Referit a la part de l’antiga RENFE encarregada de l’explotació de serveis 
RFF Réseau Ferré de France 
RFI Rete Ferroviaria Italiana 
RFIG Red Ferroviaria de Interés General  
RNI Red Nacional Integrada 
ROSCO Rolling Stock Company 
RU Railway Undertaking (Empresa ferroviària) 
SJ Statens Järnvägar 
SNCB Société Nationale des Chemins de fer Belges 
SNCF Société Nationale des Chemins de fer Français 
TALGO Tren Articulado Ligero Goicoechea Oriol 
TAV Tren d’alta velocitat 
TER Transport Express Régional 
TERFN Trans-European Rail Freight Network 
TGV Train à Grande Vitesse 
THM Länstrafikhuvudman, Autoritats regionals del transport a Suècia 
TOC Train Operating Company 
UE Unió Europea 
UIC Union Internationale des Chemins de fer  
WCML West Coast Main Line (del Regne Unit) 
 
  
                                                          
111
 Public–private partnership (PPP) es tracta d’un contracte de “joint venture” entre l’Administració i 
una o més companyies privades, amb l’objectiu de compartir de forma òptima riscos i beneficis (ECMT, 
OECD (2007-8.)). 
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 Decret de liberalització ferroviària (Decret-Llei 22/2012) 
 El cercle viciós de la competència en els serveis regionals (font: FNAUT) 
 LIB Index: Country report – Spain 
 Puntuacions del LEX, ACCESS i COM Index i Fòrmula del LIB Index 
 Valors previsió del LEX Index d’Espanya 
 East Midlands Franchise Service Level Commitment - Route L:    LONDON ST. PANCRAS 
– LEICESTER – DERBY – SHEFFIELD (FAST) 
 Possible risk-sharing models (font: Department for Transport) 
 Definició de sistema de rodalies (font: Cervós i Cortina, N.) 
 Proposta de divisió de les Rodalies de Barcelona 
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Decret de liberalització ferroviària (Decret-Llei 22/2012) 
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El cercle viciós de la competència en els serveis regionals (font: 
FNAUT) 
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LIB Index: Country report – Spain 
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Puntuacions del LEX, ACCESS i COM Index i Fòrmula del LIB Index 
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Sub-Index / Subject Area / Determinant / Sub-Criteria ES Spain
L.I Organisational Structure of the Incumbent 2.4375
1. Independence Status (Incumbent/ State) (≤0.5) 0.5
2. Vertical separation (Infrastructure/ Transport) (≤8) 8
3. Horizontal separation (Freight/Passenger transport) (≤1.5) 1.25
L.II Regulation of Market Entry 4.185
1. Market Entry for Foreign Rus 4
A) Transit and entry rights for foreign freight transp. Enterprises (≤5) 5
B) Transit and entry rights for foreign passenger transp. Entreprises (≤5) 5
2. Market Entry for National Rus 3.7
A) Founding of a national RU with network access options 2
Freight transport (≤5) 5
Passenger Transport (≤5) 5
B) Entry regime for national market 5.25
Freight transport (≤5) 5
Purely commercial passenger transport (≤2.5) 2.5
Passenger transport under a public service contract (≤2.5) 1.25
C) Implemented legal requirements to enable the Directive 1370/2007/EC (≤2) 2
3. Access to other Operational Facilities and Services 1.6
A) Traction current (≤1.25) 1
B) Refuelling facilities (≤1.25) 1
C) Passenger stations (≤1.25) 1
D) Freight terminals (≤1.25) 1
E) Marshalling yards (≤1.25) 1
F)Train formation facilities (≤1.25) 1
G) Sidings (≤1.25) 1
H) Maintenance facilities (≤1.25) 1
L. III Competence of the Regulatory Authority 2.118
1. General Aspects of the Regulatory Authority 1.74
A) Existence of Regulatory Authority pursuant to Art. 30 Directive 2001/14/EC Art. 30 (responsible 
for non-discriminatory access) (≤1.5) 1.5
B) Transparency of competence of the Regulatory Authority) (≤1.5) 1.5
C) Transparency in case of proceedings/sanctions (≤1.5) 1.5
D) Independence of political influence (≤1.5) 0.15
E) Existence of an annual report (≤1.5) 0.15
F) Scope for contacting the regulatory authority (≤2.5) 1
2. Object of the Regulation 3
A) Inspection of network statement (10 aspects) (≤2) 2
B) Investigations concerning allocation procedure (≤2) 2
C) Investigations concerning charging scheme (≤2) 2
D) Investigations concerning level or structure of user fees (≤2) 2
E) Monitoring competition (≤2) 2
F) Existence of the regulatory body -
G) The number of procedures for the regulatory body -
H) The number of decisions in the regulatory body -
I) Percentage of positive appeal applications so far
3. Powers of the Regulatory Authority 2.32
A) Can/Must start investigations (≤1) 1
B) Can/Must start investigations ex-officio (≤1) 0.5
C) Legally binding character of Regulatory Authority decisions (≤2) 0.6
D) Determination by the regulatory body (≤1) 0.1
E) Possibility of imposing coercive means (≤1) 0.3
F) Possibility of imposing fines (≤1) 1
G) Possibility of issuing ex ante/ex post decisions (≤1) 1
H) Legal certainty of ex ante decisions (≤1) 0.3
I) Monitoring processes (≤1) 1
J) empirical value indicating the duration of court proceedings contradiction -
4. Organisational Aspects of the Regulatory Authority -
A) Organisational allocation -
B) Cross-sectoral / rail-specific -
C) Number of employees -
D) Full-time employees responsible for rail regulation (discrimination) -
LEX INDEX 8.7405
874.05
DK Denmark, 926 926 926
SE Sweden, 960 960 960
BE Belgium, 820 820 820
EE Estonia., 840 840 840
HU Hungary, 822 822 822
BG Bulgaria, 839 839 839
NL Netherlands, 887 887 887
CZ Czech Rep., 786 786 786
AT Austria, 895 895 895
RO Romania, 783 783 783
SK Slovakia, 857 857 857
PL Poland, 803 803 803
LT Lithuania, 730 730 730
IT Italy, 795 795 795
ES Spain, 701 701 874.05
FI Finland, 729 729 729
NO Norway, 769 769 769
CH Switzerland, 678 678 678
PT Portugal, 884 884 884
LV Latvia, 780 780 780
FR France, 650 650 650
SI Slovenia, 655 655 655
LU Luxembourg, 669 669 669
DE Germany, 935 935 935
GB Great Britain, 980 980 980
IE Ireland, 414 414 414
GR Greece, 859 859 859
Mitjana 794.296296 800.705556
Mediana 803 820
Valors previsió del LEX Index d’Espanya 
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East Midlands Franchise Service Level Commitment - Route L:    
LONDON ST. PANCRAS – LEICESTER – DERBY – SHEFFIELD (FAST)  
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Possible risk-sharing models (font: Department for Transport) 
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Definició de sistema de rodalies (font: Cervós i Cortina, N.) 
 
Considerarem sistema de rodalies els sistemes que responguin almenys a tres de les següents 
característiques:  
 El temps màxim de recorregut des de ciutat principal sigui de l’ordre d’una hora  
 La distància màxima recorreguda sigui de l’ordre de 75 Km, distància que es recorre en 
1:15h a una velocitat de 60 Km/h, velocitat comercial aproximada pels trens de 
rodalies.  
 Utilització d’infraestructura de ferrocarril i no de metro.  
 Infraestructura connectada o majoritàriament integrada amb la llarga distància.  
 Servei públic. 
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Proposta de divisió de les Rodalies de Barcelona 
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